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EDITORIAL 


pak ae pnd une, 


willkommen bei der ersten Ausgabe von 
Schiff Classic Extra! Das Unternehmen „Rhein- 
übung“ mit dem Schlachtschiff Bismarck und 
dem Schweren Kreuzer Prinz Eugen vor 80 Jah- 
ren ist für die Redaktion Anlass, diesem denk- 
würdigen maritimen Ereignis in einer Sonder- 
edition auf den Grund zu gehen. Denn erst 
durch seinen Untergang am 27. Mai 1941 konn- 
te der deutsche Schiffsgigant zu einem Mythos 
aufwachsen, den der britische Flottenchef 
Admiral Sir John Tovey ahnte, als er einen Tag 
zuvor an den Kommandanten seines Flagg- 
schiffes King George V. Captain Wilfried Patter- 
son schrieb: „Die Versenkung der Bismarck 
kann eine Wirkung auf den Krieg haben, die für 
den Gegner weit mehr bedeutet als nur den 
Verlust eines Schlachtschiffes.“ 


„Dass die Bismarck auf 
ihrer ersten Einsatzfahrt 
und drei Tage nach dem 
Triumph über die Hood 
versenkt wurde, ist und 
bleibt ein historisches 
Brandzeichen“ 


Einerseits war es die erste schwere Nieder- 
lage der Wehrmacht im Zweiten Weltkrieg 
überhaupt und beendete faktisch die Operatio- 
nen schwerer Überwassereinheiten im atlanti- 
schen Handelskrieg. Andererseits band die 
letztlich gescheiterte Operation britische See- 
streitkräfte und entlastete, wenn auch nur 
vorübergehend, deutsche und italienische 
Geleitzüge zur Unterstützung des Kampfes in 
Afrika und um Kreta. Und: Erst ihr tödliches 
Schicksal sollte die Bismarck zum eigentlichen 
Leben erwecken, was sich in zahllosen inter- 
nationalen Dokumentationen bis zum heutigen 
Tag zeigt. Kein deutsches Schiff genießt ein so 
hohes, dabei zwiespältiges Ansehen wie die 
Bismarck, kein deutsches Schiff ist häufiger als 
Modell in allen denkbaren Maßstäben gebaut 
worden. Zwiespältig deswegen, weil die Bis- 
marck für den Opfertod Tausender Seeleute 
beider Seiten in einem verbrecherischen An- 
griffskrieg steht. 
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Doch was macht die ungebrochene Faszina- 
tion aus? Was ist es, das uns immer wieder mit 
dem Schiff und seiner Geschichte konfrontiert? 
Schon auf seiner ersten Einsatzfahrt und drei 
Tage nach dem Triumph über den britischen 
Schlachtkreuzer HMS Hood versenkt zu wer- 
den, ist ein historisches Brandzeichen, das den 
Betrachter mit ehrfürchtigem Schaudern zu- 
rücklässt. Der zutiefst menschenverachtende 
Befehl der übergeordneten Führung, „bis zur 
letzten Granate“ zu kämpfen, brachte den 
Flottenchef Admiral Günther Lütjens und den 
Kommandanten Kapitän zur See Ernst Linde- 
mann in eine Zwangslage, die militärisch nicht 
mehr lösbar war und in letzter Konsequenz nur 
noch den Weg der Vernichtung ließ. Und dies 
in der fatalen Selbsteinschätzung, dadurch zu 
vermeintlichen Heldenfiguren der deutschen 
Geschichte zu werden. 

Wir stellen uns in dieser Ausgabe der He- 
rausforderung, den Kosmos, der das Schlacht- 
schiff Bismarck umgibt, umfassend auszuleuch- 
ten und optisch spannend zu präsentieren: 
Entwicklung und Technik im Detail, zeithis- 
torische Hintergründe und Zusammenhänge, 
Personen und Taktik, Dokumente, Aus- und 
Nachwirkungen sowie schließlich die Frage 
nach dem heutigen Umgang mit dem Schiff 
und seinem Einsatz in jenem verhängnisvollen 
Mai des Jahres 1941. 

Eine erkenntisreiche Lektüre und immer 
eine Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitän der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 
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LEBENDIGER MYTHOS: 
Das Schlachtschiff 
Bismarck und der Schwere 
Kreuzer Prinz Eugen, 

von dem aus dieses Foto 
entstand, 1941 in See 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


ERSTE UND LETZTE EINSATZFAHRT DER BISMARCK 


Unternehmen „Rheinübung“ 


Erfolgreiche Einsätze schwerer Überwassereinheiten zeigten 
zu Beginn des Zweiten Weltkriegs Wirkung im Zufuhrkrieg gegen 
Großbritannien. Im Mai liefen 1941 das Schlachtschiff Bismarck 
und der Schwere Kreuzer Prinz Eugen in den Atlantik aus 


Foto: Blohm+Voss Hamburg 
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Hamburger Jung 


Das erste „echte“ und größte 


deutsche Schlachtschiff im Bau 4) 


auf der Werft Blohm & Voss 
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| Der Gigant in 3-D-Ansichten 
Computergrafiken gewähren einen besonderen 
$ Blick auf die Technik der Bismarck 


h 


4 
| u 


mi 
a 
St 


6 


12 


14 


16 


20 


22 


24 


28 


34 


40 


48 


50 


E 


Der Triumph: HMS Hood versenkt 


Am 24. Mai 1941 stellt die deutsche Kampfgruppe in der 


Dänemarkstraße ihre Überlegenheit unter Beweis 


BILDSTRECKE Mythos Bismarck 
Ein Symbol scheinbarer Unbesiegbarkeit 


KARTE Der Schauplatz im Atlantik 
Der Einsatzweg vom 18. bis 27. Mai 1941 


DIE VORGÄNGER Den Reichskanzler im Namen 
Gedeckte Korvette und Großer Kreuzer 


MARINESTRATEGIE „Mit Anstand sterben“ 
Handelskrieg gegen die feindliche Tonnage 


TRADITIONSWERFT Hamburger Urgestein 
Blohm & Voss baut die Bismarck 


DIEENTWICKLUNG Geburt einer Legende 
Ein Schlachtschiff der Superlative 


RUNDGANG Dreidimensionale Geschichte 
Die Bismarck als detailgetreue Computergrafik 


TECHNIK Die Artillerie der Bismarck 
Acht 38-Zentimeter-Geschütze mit fast 1.000 Schuss! 


SCHLACHTSCHIFFE Die Konkurrenten 
Was bieten die Seemächte der 1930er-Jahre? 


DER GEGNER „Mighty Hood“ 
Der Stolz der Royal Navy und seine Geschichte 


SCHWERER KREUZER Die Prinz Eugen 
„Glückhafter“ Kampfgefährte der Bismarck 


PERSÖNLICHKEITEN Lütjens und Lindemann 
Flottenchef und Kommandant in historischer Mission 


Titelbild: Gemälde „Der letzte Kampf der 
Bismarck“ des Marinemalers Claus Bergen 
Titelfotos: Marineschule Mürwik/WGAZ, 
Thomas Schmid/www.3dhistory.de, 
Fairey, SZ-Photo/Scherl, picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst, Sammlung Klose 
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Der Untergang: Bismarck im Feuer der Navy 
Prinz Eugen trennt sich von dem deutschen Schlachtschiff, 
das manövrierunfähig keine Chance gegen den Feind hat 


DAS DOKUMENT ,,Mit meinem Leben abgeschlossen“ 
Interne Querelen um den Operationsbefehl 


„RHEINÜBUNG“ Unter vollem Einsatz 
Das Duell Schlachtschiff gegen Schlachtkreuzer 


REAKTIONEN Schock in Großbritannien 
England sieht sein maritimes Erbe in Gefahr 


DER ENDKAMPF Bis zur letzten Granate 
Unerbittliche Jagd und tödliches Finale 


FAIREY SWORDFISH Zufallstreffer 
Doppeldecker im Auftrag des Schicksals 


REAKTIONEN Deutsche Propaganda 
Die Bismarck wird zum Volksopfer stilisiert 


INTERVIEW Die letzten Männer der Bismarck 
Zwei Überlebende berichten vom Drama ihres Lebens 


LESERSERVICE Auf Papier und Leinwand 
Exzellente Filme und brillante Bücher zum Thema 


coMic Bildgewaltig 
Gelungene Darstellung mit dem Zeichenstift 


DAS GEMÄLDE Kritisch einordnen! 
Ein Kunstwerk und seine Geschichte 


WRACKSUCHE „Wir haben sie!“ 
Juni 1989: Die Entdeckung der Bismarck 


KOMMENTAR Was bleibt von der Bismarck? 
Sinnbild nationalsozialistischer Gigantomanie 


VORSCHAU/IMPRESSUM 


Mythos in Wort und Bild 
Nach wie vor ist das Schlachtschiff 
Bismarck in unterschiedlichsten 
Medien präsent. Eine Auswahl 
besonders guter Bücher und Filme 
finden Sie ab Seite 
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DAS SCHLACHTSCHIFF 


Mythos Bismarck 


Als die Bismarck am 18. Mai 1941 von Gotenhafen aus 
mit dem Schweren Kreuzer Prinz Eugen zum Handelskrieg = 
in den Atlantik auslief (Unternehmen „Rheinübung‘), en 
befand sich das nationalsozialistische Deutschland 
auf dem Höhepunkt seiner militärischen Macht. 
Nachdem Frankreich im Jahr zuvor besiegt worden war, 
blieb allein Großbritannien als Gegner. Indem die 
Wehrmacht Norwegen eroberte und die französischen 
Atlantikhäfen in Besitz nahm, schuf sie durchaus 
die Voraussetzungen für einen erfolgreichen Kampf 
gegen die britische Insel. 
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GROSSEREIGNIS: Den Stapellauf 
der Bismarck am 14. Februar 1939 
nutzte die nationalsozialistische 
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Im Bewusstsein technischer Vollkommenheit 
und deutscher Ingenieurskunst entstand mitdem 
Schlachtschiff „F* ein. Gigant, der allen potenziellen 
Gegnern ebenbürtigıwar. Die technische Faszination, 
die von der Bismarck ausging und das Selbstverständnis 
der Kriegsmarine wie keinänderes Kriegsschiff 
bestimmte, im.Zusammenspiel mit der Versenkung 
des britischen Schlachtkreuzers Hood am°24. Mai 1941 
und dem eigenen Untergang drei Tage daraufformten 
Sich zu einem bis heutewirkungsmachtigen Mythos. 
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RUHE VOR DEM STURM: Der Schiffsführung 
der Bismarck, hier bei einer Übung in der 
Ostsee Anfang 1940, war klar, dass es im Kampf 
nur Sieg oder Untergang geben wiirde 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Die Selbstversenkung des Panzerschiffes ge I 
Admiral Graf Spee am 17. Dezember 1939 auf dem S 
Rio de la Plata vor Montevideo hatte weitreichende Fd le 
Folgen fir alle kiinftigen Operationen mit x- 


Überwassereinheiten der Kriegsmarine. Großadmiral 
Erich Raeder erteilte bereits am 22. Dezember 1939 


den Befehl zum „Kampf bis zur letzten Granate“, aani a. Bm 
der sowohl eine Selbstversenkung als auch die als unehren- > 
haft empfundene Kapitulation kategorisch ausschloss. ”% 
Damit waren den Kommandanten der jeweiligen Schiffe d 
Handlungsoptionenim Gefecht genommen. z 
. 11 
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Battle with Bismarck 


FEIND IM NACKEN: Die 
angeschlagene Bismarck 


SCHOCK FUR ENGLAND: Am nächsten Morgen trafen die 


versuchte nach dem deutschen Kampfschiffe auf die Prinz of Wales und die Hood - 

Gefecht in der Dänemark- den Stolz der britischen Marine. Ein vernichtender Treffer 

straße, ihre britischen der Bismarck versenkte den Schlachtkreuzer Hood ran Ene ee 
Gegner abzuschütteln Fotos: p-a/WZ-Bilddienst; Interfoto/Mary Evans/John Frost Newspapers thet $ Kern Sai, RX), 


Foto: p-a/WZ-Bilddienst 
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GRONLAND 


Die letzte Fahrt 
der Bismarck, 
18.-27. Mai 1941 
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ZUFALLSTREFFER: 
Ein Fairey-Swordfish- 
Torpedobomber des 
Flugzeugtragers Ark Royal 
traf noch am selben Tag 
die Ruderanlage der 
Bismarck und machte 


ERFOLGREICHER EINSATZ: Der Bismarck gelang es 
zunächst, ihren Verfolgern zu entkommen. Am 26. Mai 
nahm jedoch ein Catalina-Flugboot ihre Fährte wieder auf 


Foto: ullstein bild - mirrorpix sie manövrierunfähig 


GESICHTET! Am Abend des 23. Mai trafen HMS 
Suffolk und HMS Norfolk auf den Schweren Kreuzer 
Prinz Eugen und das Schlachtschiff Bismarck - und 
vermieden den Kampf Foto: Archiv Schiff Classic 


VOR „RHEINÜBUNG“: Kurz bevor sie 

in den Atlantik auslief, lag die Bismarck am 
21. Mai 1941 bei Bergen vor Anker 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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GEBURT EINER LEGENDE: 
Am 14. Februar 1939 lief die 
Bismarck auf der Hamburger 
Werft Blohm & Voss vom 
Stapel. Im Januar 1941 galt 
sie als einsatzbereit und 
war das erste vollwertige 
Schlachtschiff der 
Kriegsmarine 


Foto: Blohm+Voss Hamburg 


IRLAND 


Brest RANKREICH 


TODESKAMPF: 
Am 27. Mai stellte die 
Royal Navy die Bismarck - 
nach rund zwei Stunden 
ging sie unter. Von den 
mehr als 2.200 Mann 
Besatzung überlebten 
nur 115 Mann 

Foto: p-a/WZ-Bilddienst 


SENSATION: Jahr- 
zehnte nach ihrem 
Untergang entdeck- 
ten Unterwasser- 
archäologen unter der 
Leitung von Robert 
Ballard im Juni 1989 
das Wrack der Bismarck 
Foto: John’ Asmussen 


BESCHEIDENER ANFANG: Für Aufklärungszwecke und 
Einsätze in Übersee, um deutsche Interessen zu schützen, 
ließ die Kaiserliche Marine SMS Bismarck als eine von 
sechs Gedeckten Korvetten bauen. Die Marine stellte sie 


1878 in Dienst 
| 


| 


Foto:jpicture-alliance/WZ-Bilddienst 


BISMARCK & BISMARCK 


AUSREICHEND BEWAFFNET: 

Batteriedeck der Bismarck mit 

15-cm-Ringkanonen, darüber 

hinaus war die Gedeckte Korvette 

(seit 1884 Kreuzerfregatte) mit zwei 

35-cm-Torpedorohren ausgerüstet 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


VORGÄNGERBAUTEN MIT DEM NAMEN DES REICHSKANZLERS 


„Admiralsschiff des 
Großen Ozeans“ 


Das Schlachtschiff Bismarck hatte berühmte Namensvetter - eine Gedeckte Korvette und den 
Großen Kreuzer Fürst Bismarck, mit dem die Kaiserliche Marine den Übergang zum Panzerschiff vollzog 


er Alte war verärgert. Das Schiff, das 
D seinen Namen trug, wurde nach nur 

zwölf Dienstjahren am 21. Septem- 
ber 1891 aus der Liste der Kriegsschiffe ge- 
strichen. Zu diesem Zeitpunkt war er selbst 
auch gestrichen - bekanntlich hatte ihn der 
junge Kaiser Wilhelm II. ein Jahr zuvor als 
Reichskanzler entlassen. 

Dass nun auch die Kreuzerfregatte 
Bismarck, die seit Ende der 1870er-Jahre 
deutsche Wirtschaftsinteressen in Übersee 
wahrnahm, aussortiert war, betrachtete der 
ehemalige „Eiserne Kanzler“ als Unfreund- 
lichkeit gegenüber seiner Person. Immerhin 
konnte Vizeadmiral a.D. Ferdinand Batsch 
die Wogen etwas glätten, indem er dem 
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„Alten vom Sachsenwald“ zu dessen 80. Ge- 
burtstag ein Geschenk auf einem aus dem 
Holz des Großmastes der SMS Bismarck 
angefertigten Sockel überreichte. Auch der 
Rumpf existierte noch und sollte Bismarck 
lange überleben - man hat ihn erst 1920 ab- 
gewrackt -, was man als höfliche Geste der 
„blauen couleur“ werten darf. 


Auslandseinsätze 

Die Bismarck war im Zuge des Flottenauf- 
baus der Kaiserlichen Marine nach 1871 spe- 
ziell für den Einsatz im Ausland konzipiert 
worden, also besonders seetüchtig und für 
die Mannschaften, die lange Zeit unter be- 
schwerlichen klimatischen Bedingungen an 


Bord verbringen würden, behaglich und 
wohnlich eingerichtet. 

Der Flottenplan sah insgesamt sechs die- 
ser Gedeckten Korvetten vor (Typschiff Bis- 
marck, Blücher, Stosch, Moltke, Gneisenau, 
Stein). In Kiel gebaut und am 27. August 
1878 in Dienst gestellt, trat die Bismarck be- 
reits am 22. November desselben Jahres von 
Wilhelmshaven aus die Ausreise Richtung 
Montevideo an, um nach Passieren der 
Magellan-Straße über Valparaiso in den süd- 
lichen Pazifik zu gelangen. 

Dort hatte sie hydrografische Messungen 
und Tiefseelotungen vorzunehmen, nahm 
anschließend wieder Kurs auf Südamerika 
und schützte während des „Salpeterkrieges“ 


deutsche Interessen. Mit bis zu 16 15-cm- 
Ringkanonen und ab 1881 mit zwei 35-cm- 
Torpedorohren bewaffnet, erzielte das Schiff 
bei einer Besatzung von 404 Mann und 
einem Gewicht von 3.386 Tonnen maximal 
12,5 Knoten - also durchaus respektabel. 

Den zweiten Einsatz absolvierte die 
überholte und zur Kreuzerfregatte umklassi- 
fizierte Bismarck als Flaggschiff des „West- 
afrikanischen Kreuzer-Geschwaders“ an- 
fangs unter Konteradmiral Eduard Knorr in 
den Jahren 1884 bis 1888. Im „Wettlauf um 
Afrika“ beteiligte sich der Verband aktiv an 
deutscher Kolonialpolitik - ein Engagement, 
in das der Reichskanzler Otto von Bismarck 
weiland nur widerwillig eingewilligt hatte. 
Nach ihrer Rückkehr und Außerdienststel- 
lung verbrachte die Kreuzerfregatte ihre letz- 
ten Jahre als Wohnhulk. 


Heftige Kontroversen 

Dass Bismarck dann den Stapellauf des nach 
ihm benannten Großen Kreuzers noch er- 
lebte, mag angesichts der Verbitterung von 
1891 eine Genugtuung gewesen sein. Die 
heftigen Kontroversen um den Bau werden 
ihn, der seit seinem Rückzug aus der aktiven 
Politik unermüdlich an seinem Nachbild als 
„Reichsschmied“ arbeitete, dabei allerdings 
weniger interessiert haben. Der Typ Kreu- 
zerfregatten war hoffnungslos überaltert. So 
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IM SCHWIMMDOCK: SMS Fürst Bismarck als Ersatz Leipzig 
in der Kaiserliche Werft Kiel. Am 1. April 1896 auf Kiel gelegt, 
lief der Große Kreuzer am 25. September 1897 vom Stapel 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Srober Krenzer 


hatte sich der Staatssekretär des Reichsmari- 
neamtes Vizeadmiral Friedrich Hollmann 
darum bemüht, dass der Reichstag finan- 
zielle Mittel für den Bau moderner Kriegs- 
schiffe bewilligt. Dort musste er sich jedoch 
heftiger Angriffe linksliberaler Gegner der 
Flottenpolitik unter Kaiser Wilhelm I. er- 
wehren, die einen solchen Schiffstyp als 
überzogen ablehnten („Admiralsschiff für 
den Großen Ozean“). 

Auch in der Marine selbst gab es Mei- 
nungsverschiedenheiten, seit die Franzosen 
mit der jeune ecole (junge Schule) ihre Flotte 


Der Schlachtkreuzer 
Ersatz Friedrich Carl 
(Mackensen-Klasse) 
hätte ebenfalls auf den 
Namen Fürst Bismarck 
getauft werden sollen, 
aber das Kriegsende 
1918 ließ die Fertig- 
stellung nicht mehr zu. 


SCHNELLER EINSATZ NOTWENDIG: 
Die Marine übernahm SMS Fürst Bismarck 
am 1. April 1900 und entsandte das 
Schiff wegen der Boxerunruhen in China 
unverzüglich nach Ostasien 

Foto: picture-alliance/arkivi 


„Fürft Bismark“ 


vor allem auf den Kreuzerkrieg ausrichte- 
ten, also Kreuzer statt Großlinienschiffe 
favorisierten. Und die schnellen, gut armier- 
ten und gepanzerten Kreuzer waren auch 
für die deutsche Marine vor allem im Hin- 
blick auf den Einsatz in Ostasien zweifellos 
interessant. 


Durchdachte Konstruktion 

Es galt also, verschiedenen Szenarien Rech- 
nung zu tragen. Im Etat von 1895/96 
schließlich durchgewinkt, lief das technisch 
durchdachte Panzerschiff/Großer Kreuzer 
(Panzerkreuzer gab es in der Kaiserlichen 
Marine nicht) Fürst Bismarck am 25. Sep- 
tember 1897 in Kiel vom Stapel; das Schiff 
verfügte über vier 24-cm-Schnellladekano- 
nen (SK), zwölf 15-cm-SK, zehn 8,8-cm-SK, 
zehn 3,7-cm-Maschinenkanonen und sechs 
45-cm-Torpedorohre. 

Nach der Indienststellung setzte sich der 
Große Kreuzer nach nur 34 Monaten Bau- 
zeit sofort Richtung Ostasien in Marsch und 
wurde im August 1900 Flaggschiff des Kreu- 
zergeschwaders (23 Einheiten) unter Vizead- 
miral Felix von Bendemann. Die Bismarck 
kehrte erst am 19. Juni 1909 aus Ostasien zu- 
rück und diente ab 1910 als Torpedoschul- 
schiff, ehe die Marine sie am 31. Dezember 
1918 außer Dienst stellte. 7] 

Dr. Guntram Schulze-Wegener 
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MARINESTRATEGIE 


KRIEGSMARINE DER ROYAL NAVY 1939 ZEHNFACH UNTERLEGEN 


„Mit Anstand sterben“ 


Die Marineführung zog aus dem Desaster der Hochseeflotte im Ersten Weltkrieg zwei grundlegende 
Schlüsse: Eine Entscheidungsschlacht gegen die Briten ist unter allen Umständen zu vermeiden, und 
die schweren Überwassereinheiten führen von vornherein Handelskrieg gegen die feindliche Tonnage 


er 27. Mai 1941, als die Bis- 
D marck sank, bedeutete das 
Ende für Operationen mit 
schweren Überwasserstreitkräften 
gegen die britischen Zufuhren im 
Atlantik - und damit einer Epoche, 
die für die Reichs- und spätere 
Kriegsmarine 1928 begonnen hatte. 
Mit dem Bau der Panzerschiffe 
zeigte sich erstmals eine Tendenz 
der Marineleitung, die ein eindeuti- 
ges Ziel hatte: in einem künftigen 
Krieg zur See Kreuzerkrieg zu füh- 


ren. Seit 1933, spätestens jedoch 
seit dem deutsch-englischen Flot- 
tenabkommen vom 18. Juni 1935, 
das die Aufrüstung der Marine auf 
35 Prozent der britischen Flotte 
erlaubte, konnte die Kriegsmarine 
Schiffsneubauten realisieren, die an dieje- 
nigen der ehemaligen kaiserlichen Hochsee- 
flotte erinnerten. 

Der von Adolf Hitler 1939 genehmigte 
Schiffsneubauplan („Z-Plan“) verdeutlich- 
te das Bestreben der Kriegsmarine, bis 
1947/48 über eine schlagkräftige, hochsee- 
fähige Kriegsflotte zu verfügen. Erst dann 


VERSPRECHUNGEN: Fir Hitler, hier mit Admiral Raeder 
bei einer Flottenparade in Kiel 1933, galt die Marine 
nur so lange etwas, wie sie in sein Machtkalkül passte 


Foto: picture-alliance/akg-images 


werde man, so Hitler, eine derartige Kriegs- 
marine auch in einem tatsächlichen Einsatz 
benötigen. 

Nachdem Hitler das deutsch-britische 
Flottenabkommen im April 1939 aufgekün- 
digt hatte, konzentrierte sich die Seekriegslei- 
tung (Skl) auch auf einen möglichen Krieg 
gegen Großbritannien - gleichsam in gewis- 


ser Kontinuität zum Seemachtge- 
danken des kaiserlichen Großad- 
mirals Alfred von Tirpitz. Mit dem 
deutschen Überfall auf Polen am 
1. September 1939 eröffnete Hitler 
den deutsch-polnischen Konflikt, 
der sich mit den Kriegserklärun- 
gen Großbritanniens und Frank- 
reichs zwei Tage später zu einem 
europäischen Krieg ausweitete. 

Nach den Tagebuchaufzeich- 
nungen des Oberbefehlshabers der 
Kriegsmarine ( ObdM), Großad- 
miral Erich Raeder, vom 3. Septem- 
ber 1939 werde die Marine auf- 
grund ihrer mangelnden Quantität 
und Ausstattung im Krieg nicht 
bestehen, sondern nur beweisen 
können, dass sie „mit Anstand“ zu 
sterben verstünde. 

Dieser düsteren Prognose des Oberbe- 
fehlshabers standen in den ersten Kriegs- 
monaten allerdings unerwartete Erfolge 
zur See gegenüber. Die atlantischen Seever- 
bindungen konnte die Kriegsmarine durch 
Einsätze der schweren Überwasserschiffe 
Admiral Graf Spee und Deutschland (im No- 


IN KIELLINIE: Die Panzerschiffe 
Admiral Graf Spee, Admiral Scheer 
und Deutschland (im Bild) bildeten 
zusammen mit den Schlachtschiffen 
Scharnhorst und Gneisenau zu Beginn 
des Zweiten Weltkrieges die schwere 
Überwasserflotte der Kriegsmarine 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


vember in Lützow umbenannt) 1939, Scharn- 
horst und Gneisenau 1939/40 und 1941 
sowie Admiral Scheer und Admiral Hipper 
1940/41 wirksam stören, wobei Großbritan- 
nien die Folgen am stärksten spürte. 


Kreuzerkriegführung 


Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges verfügte 
das Deutsche Reich über die Schlachtschiffe 
Scharnhorst und Gneisenau, die die Nach- 
kriegsliteratur wegen ihrer für diesen Schiffs- 
typ relativ schwachen Hauptartillerie von 
28 Zentimetern vielfach als Schlachtkreuzer 
bezeichnet. Darüber hinaus gab es drei Pan- 
zerschiffe (Deutschland, Admiral Graf Spee, 
Admiral Scheer), einen Schweren Kreuzer 
(Admiral Hipper) - der Schwere Kreuzer Blü- 
cher stellte am 20. September in Dienst -, 
sechs Leichte Kreuzer (Emden, Konigsberg, 
Karlsruhe, Köln, Leipzig, Nürnberg) sowie 
Linienschiffe aus der Zeit vor dem Ersten 
Weltkrieg. Darüber hinaus besaß die Ma- 
rine 21 Zerstörer, elf Torpedoboote, zahl- 
reiche Minensucher und Hilfsschiffe und 
57 einsatzbereite U-Boote. 

Die in den Atlantik entsandten Panzer- 
schiffe und Unterseeboote konnten auf- 
grund der seinerzeit noch lückenhaften alli- 
ierten Seeraumüberwachung zunächst noch 
mit einigen Erfolgen gegen die alliierten 
Schiffsrouten vorgehen und bestätigten das 
zu Beginn des Ersten Weltkriegs erprobte, 
aber dauerhaft wirkungslose Konzept der 
Kreuzerkriegführung. 

Das im „Dritten Reich“ ungelöste Pro- 
blem von zu wenigen Stützpunkten war für 
die Versorgung (Treibstoff, Provi- 
ant, Munition) der Schiffe besonders 
fatal, da die Kreuzer, nur spärlich unter- 
stützt von einigen Versorgern, in den 
Weiten des Atlantiks auf sich allein ge- 


GROSSENVERGLEICH 


Die Flotten der Seemächte 1939 


Schiffstyp GBR USA 
Schlachtschiffe 15 6 
Panzerschiffe - - 
Flugzeugtrager 7 6 
Schwere Kreuzer 15 18 
Leichte Kreuzer 49 19 
Zerstörer 192 236 
Torpedoboote - - 
U-Boote 62 96 


stellt operieren mussten. Mit der Selbstver- 
senkung der Admiral Graf Spee am 17. De- 
zember 1939 in der Mündung des Rio de 
la Plata nahm bereits zu Beginn der Krieg 
zur See durch die Befehle Raeders eine 
radikalisierende Form an. 

Seine Order vom 22. Dezember, künftig 
den ,,Kampf bis zur letzten Granate“ zu füh- 
ren, zu siegen oder mit wehender Flagge 
unterzugehen, heroisierte im Sinne der na- 
tionalsozialistischen Propaganda den ehren- 
vollen Tod und schrankte den Entschei- 


dungsspielraum des Kommandanten massiv 
ein. Die kiinftige Marschrichtung war damit 
für jedes anstehende Gefecht von der Füh- 
rung klar vorgegeben: Es galt zu siegen oder 
zu sterben! „Weiße Flagge zu zeigen‘, wie 
es noch 1914 der Kommandant des Kleinen 
Kreuzers Emden praktiziert hatte, um überle- 
bende Besatzungsmitglieder zu retten, nach- 
dem sich alle Kampfmittel erschöpft hatten, 
war bereits seit der Reichsmarine unan- 
nehmbar und undenkbar geworden. Nun 
aber hatte Raeder dieses Vorgehen in ver- 
schärfter Form bestätigt, indem er Verstöße 
mit drakonischen Strafen belegte. 


Unternehmen „Weserübung“ 
Als das Versorgungsschiff Altmark, das ur- 
sprünglich dem Panzerschiff Admiral Graf 
Spee zugeordnet war, in norwegische Ho- 
heitsgewässer einlief und von englischen 
Spezialeinheiten überfallen wurde, um fest- 
gesetzte britische Seeleute zu befreien, kam 
die deutsche Seite zu einer eigenwilligen In- 
terpretation: Norwegen könne künftig seine 
eigene Neutralität nicht mehr gewährleisten. 


SELBSTVERSENKUNG AM 17. DEZEMBER 1939: Die Umstände des Untergangs von 
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Admiral Graf Spee veranlassten Raeder zu dem radikalisierenden Befehl, kiinftig den 


„Kampf bis zur letzten Granate“ zu führen 


Mit den Angriffen auf Dänemark und Nor- 
wegen (Unternehmen „Weserübung“) im 
April 1940 brachte das Deutsche Reich den 
norwegischen Hafen Narvik in seinen Besitz 
und sicherte sich so das für die Kriegführung 
notwendige schwedische Eisenerz. 


Neue Stützpunkte 

Die Kämpfe in Norwegen haben die Kriegs- 
marine aber personell und materiell erheb- 
lich geschwächt, da ein Großteil der Zerstö- 
rereinheiten verloren ging (acht Zerstörer) 
und mehrere schwere Schiffe empfindliche 
Schäden davongetragen hatten. Die Blücher 


SCHLACHTSCHIFFKOMPONENTE: 
Gneisenau (Foto) und Scharnhorst 
sollten dann Bismarck und Tirpitz 

als Schlachtschiffe folgen Foto: SZ-Photo 
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war versenkt worden, als sie „trutzig“ ver- 
sucht hatte, in Oslo einzulaufen, um den nor- 
wegischen König festzusetzen. 

Operativ brachten die südnorwegischen 
Basen allerdings einen bedeutsamen Vorteil: 
Fortan war der Weg aus der Nordsee über 
eine Nordpassage in den Atlantik zum einen 
sicherer, zum anderen verfügten die Deut- 
schen nunmehr über die dringend notwendi- 
gen Versorgungsstützpunkte, um die Seeaus- 
dauer und den Aktionsradius ihrer Schiffe 
zu verbessern beziehungsweise zu erweitern. 
Die Idee, Südnorwegen als Sprungbrett über 
Island in den Atlantik zu nutzen, war zwar 


»Zukunftsmusik*, aber durchaus folgerichtig, 
würde sich der Krieg weiterhin zu deutschen 
Gunsten entwickeln. 

Zum gleichen Zeitpunkt öffneten sich 
durch den siegreich beendeten Westfeldzug 
(25. Juni 1940) der Kriegsmarine neue Mög- 
lichkeiten, mit einer Basis in Brest die atlan- 
tische Kriegführung voranzutreiben. Gleich- 
wohl blieb die Passage für die Verbände in 
den Atlantik im Zentrum des Interesses der 
Seekriegsleitung und der Kampf zur See 
gegen Großbritannien ihr Hauptanliegen. 

Nachdem Paris von deutschen Truppen 
besetzt worden war und die Briten sich vom 
Kontinent zurückgezogen hatten, beruhigte 
sich auch die militärische Lage in Norwegen. 
Die französische Kanalküste war in deut- 
scher Hand, die Briten hatten sich über den 


STANDARTE des Oberbefehlshabers 
der Kriegsmarine (sofern er nicht 
Großadmiral war): Hatte in der 
Geschichte der deutschen Marine kein 
Vorbild, da es bisher keinen Offizier 
mit dieser Amtsbezeichnung gab 


Foto: Sammlung GSW 
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SCHWERER VERLUST: Der Untergang der Blücher im Rahmen 
des Unternehmens „Weserübung“ 1940 bedeutete einen weiteren 
Rückschlag für die Kriegsmarine 


Kanal retten können. Aber die beabsichtigte 
und in den Plänen weit vorangeschrittene 
deutsche Invasion des britischen Mutter- 
landes (Unternehmen „Seelöwe“) wurde 
wegen der nie errungenen Lufthoheit über 
dem Atlantik immer wieder verschoben 
und nie realisiert. Dies konnte man als An- 
zeichen beginnender Schwäche deuten, 
zumal auch erhebliche Belastungen der 
deutschen Rüstungsindustrie offen zutage 
getreten waren. 

Dass die wirtschaftlichen Ressourcen für 
einen kurzen Krieg ausreichend sein wür- 
den, entwickelte sich zum Irrglauben und 
trieb die Marineführung - trotz des bei 
Kriegsausbruch entwickelten „Z-Plans“ - da- 
zu, ihre Rüstungsprojekte zu verzögern, 
einzuschränken oder gar zu verwerfen. So 
musste man sich zunächst auf die Endaus- 
stattung der 1939 auf Helligen liegenden 
Schiffe konzentrieren und frei werdende 
Werftkapazitäten für den U-Boot-Bau nut- 
zen. Schiffe zur Einsatzreife zu bringen und 
zeitgleich Neubauten zu realisieren, war ein 
Kunststück, was den Ingenieuren bei Kriegs- 
beginn noch mühelos gelang - aber dann 
aufgrund der Nachschubschwierigkeiten 
immer problematischer wurde. 


Interne Querelen 

Dabei scheint es so, als hätte die Seekriegs- 
leitung unter Großadmiral Raeder nicht nur 
gegen einen äußeren, sondern zunehmend 
auch gegen einen inneren Feind kämpfen 
müssen. Die Notwendigkeit und die Fähig- 
keiten der Kriegsmarine musste diese stets 
aufs Neue und mit kraftraubender Energie 
gegenüber den anderen Wehrmachtteilen, 
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„Am heutigen Tage 
ist der Krieg gegen 
England-Frankreich 
ausgebrochen [...]. 
Die Uberwasser- 
streitkräfte 
[können nur] zeigen, 
dass sie mit Anstand 
zu sterben verstehen“ 


Großadmiral Erich Raeder 
am 3. September 1939 


vor allem der Luftwaffe, und dem „Führer“ 
gegenüber unterstreichen. 

Hitler betonte zwar immer wieder, dass 
ihm die Marine „sehr am Herzen“ liegen 
würde, aber das war alles andere als eine 
verlässliche Aussage über ihren tatsächli- 
chen Stellenwert. Zu Beginn des Jahres 
1941 versenkten Scharnhorst und Gneise- 
nau während des Unternehmens „Berlin“ 
insgesamt 22 Schiffe mit 115.600 Bruttore- 
gistertonnen (BRT) gegnerischen Schiffs- 
raumes. Erfolgreich verliefen auch die 
Feindfahrten von Admiral Scheer und Ad- 
miral Hipper. Allerdings musste die Kriegs- 
marine zahlreiche Angriffe gegen Konvois 
abbrechen, da schwere gegnerische Schiffe, 
denen die eigenen Schiffe artilleristisch un- 
terlegen waren, diese sicherten. 


SCHER NUTZEN: Die Marine gewann mit 
der Besetzung Norwegens und Frankreichs wichtige 

Stützpunkte für den Kampf im Atlantik, die im Ersten 
Weltkrieg gefehlt hatten 


STRATEGI 
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Nach der Rückkehr von Scharnhorst und 
Gneisenau, bei denen die In-See-Versor- 
gung durch Tanker und Trossschiffe gut 
funktioniert hatte, plädierte die Seekriegs- 
leitung daher für einen intensivierten Ein- 
satz der überlegenen Bismarck, auch wenn 
es gerade die Hilfskreuzer waren, welche 
die Seehandelsrouten der Briten seit 1940 
empfindlich störten; bei einem Gesamtbe- 
darf Englands von 40 Millionen Tonnen 
pro Jahr musste die Marine alle Möglichkei- 
ten ausschöpfen, um den Handelsverkehr 
effektiv zu bekämpfen. 

Die weltweit operierenden Hilfskreuzer, 
die sich im Ersten Weltkrieg konzeptionell 
durchaus bewährt hatten, trugen in erhebli- 
chem Umfang dazu bei, feindliche Seestreit- 
kräfte als einzeln fahrende Störkreuzer zu 
binden; diese Komponente war also nicht zu 
unterschätzen. Mittel- und langfristig aller- 
dings waren sie kaum dazu geeignet, die aus- 
greifenden deutschen maritimen Interessen 
im Krieg zu verwirklichen. 

Nachdem Karl Dönitz Ende Januar 1943 
Erich Raeder als ObdM abgelöst hatte, voll- 
zog sich ein Strategiewechsel: Fortan führten 
nicht mehr die Überwassereinheiten den 
ozeanischen Handelskrieg, sondern allein 
die Unterseeboote. $ 
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DIE BAUWERFT 


FLORIERENDES GESCHÄFT: Nach holprigem Start kamen immer mehr Bauaufträge, 
schließlich wurde Blohm & Voss nach der Jahrhundertwende Hauptbetrieb für den 
Bau Großer Kreuzer (Schlachtkreuzer) der Kaiserlichen Marine 


HAMBURGER URGESTEIN BLOHM & VOSS 


Foto: picture-alliance/Imagno/Photoinstitut Bonartes 


Aus dem Nichts 


Im Kaiserreich gegründet, stellte die Werft im 
Ersten Weltkrieg auf U-Boote um und baute ab 1935 in etwas 
über drei Jahren den Schlachtschiffriesen Bismarck 


dung am 5. April 1877 stand Blohm & 

Voss vor der Pleite: Das Startkapital 
von einer halben Million Mark, das Her- 
mann Blohm und Ernst Voss von Blohms 
Vater erhalten hatten, war nahezu aufge- 
braucht. Der Aufbau der Anlage, Maschinen- 
kauf und die Pacht für 15.000 Quadratmeter 
auf der Elbinsel Kuhwerder verschlangen 
Unsummen. Aufträge blieben aber aus, denn 
die Hamburger Reedereien vergaben ihre 
Neubauten lieber nach England an etablier- 
te Werften. 

Beim täglichen gemeinsamen Frühstück - 
ein Ritual, das die Gründer mehr als 40 Jahre 
pflegten - trafen Blohm und Voss die Ent- 
scheidung, mit den letzten Mitteln auf eigene 
Kosten eine Bark zu bauen: Die fertige Flora 
verkauften sie an den Hamburger Reeder 
M. G. Amsinck. Dann kam der erste Auftrag: 
Ein Konsortium von Obst- und Gemüse- 
bauern bestellte ein Dampfschiff: die Elbe. 
Mit dem Frachtdampfer Burg konnte die 
Werft 1879 einen weiteren Auftrag verzeich- 


B ereits im ersten Jahr nach der Grün- 
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nen, der aber nur knapp die Kosten deckte. 
Deshalb baute man mit Rosario und Professor 
Woermann weitere Schiffe auf eigene Kosten, 
die die Werft später an Hamburg Süd und die 
Woermann-Linie verkaufte. 


Einstieg ins Reparaturgeschäft 

Da Neubauaufträge nach wie vor rar blieben, 
beschlossen die beiden Unternehmer, auch 
Schiffsreparaturen anzubieten. Ernst Voss 
entwarf eine Dockanlage, die Blohms Fa- 
milie finanzierte. Nach sieben schwierigen 
Anfangsjahren belebte sich das Geschäft 
endlich. Jetzt kamen auch Aufträge von 
Hamburger Reedern, die Woermann-Linie 
bestellte 15 neue Schiffe und die Deutsche 
Ost-Afrika-Linie 13 Frachter. 

Die Gründer unterhielten ein gemeinsa- 
mes Büro, eine tiefe Freundschaft verband 
beide, die sich hervorragend ergänzten: 
Blohm besaß die kaufmännische Verantwor- 
tung, Voss übernahm den technischen Part. 
Und: Für die Mitarbeiter setzten sie sich 
sozial ein. Bereits 1882 gründeten sie eine 


HOHER BESUCH: Kaiser Wilhelm II., 
dem Anlass gemäß in der Uniform 
eines Großadmirals, mit den Werft- 
inhabern Ernst Voss (links) und 
Hermann Blohm 


Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 


Betriebskrankenkasse, die Familienangehö- 
rige miteinschloss. 

Mit der SMS Kaiser Karl der Große lie- 
ferte die Werft 1899 erstmals ein großes 
Kriegsschiff aus - Blohm & Voss wurde der 
Hauptbaubetrieb für Schlachtkreuzer der 
Kaiserlichen Marine. 

Heißdampfkessel, Dampfstrahlmaschi- 
nen, Düsenschiff - die Werft besaß Hunder- 
te Patente. 1905 dehnten die Inhaber das 
Areal auf 560.000 Quadratmeter zum welt- 
weit größten geschlossenen Werftgelände 
aus. 1912 ging Ernst Voss mit 71 Jahren in 
den Ruhestand, verblieb aber im Aufsichts- 
rat. Bis 1916 führte Hermann Blohm das Un- 
ternehmen allein weiter, 1916 stiegen seine 
Söhne Rudolfund Walther ins Unternehmen 
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HÖHEPUNKT: Die Bismarck in der 
Ausriistung Ende 1940, wohingegen das 
Schwesterschiff Tirpitz in der Kriegsmarine- 
werft Wilhelmshaven entstand 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


ein. Am 1. August 1920 starb Ernst Voss, am 
12. Marz 1930 auch Hermann Blohm. 


Der U-Boot-Bau beginnt 

Wahrend des Ersten Weltkrieges stellte man 
die Produktion auf den U-Boot-Bau um, ins- 
gesamt entstanden 98 U-Boote sowie sechs 
Große Torpedoboote. Die durch den Militär- 
dienst fehlenden Arbeiter ersetzte man 
durch Frauen und Kriegsgefangene. Nach 
dem Krieg gab es noch viele Aufträge für 
Handelsschiffe, während der Weltwirt- 
schaftskrise wrackte die Werft Schiffe ab. 

Im Deutschen Reich zählte die Werft 
zu den wichtigsten Lieferanten der Marine 
mit rund 14.000 Beschäftigten. Fünf Schif- 
fe der Gorch-Fock-Klasse liefen als Segel- 
schulschiffe vom Stapel. Die Kinowochen- 
schauen widmeten sich ausführlich dem 
Stapellauf der Bismarck am 14. Februar 
1939. Während des Zweiten Weltkrieges 
konzentrierte man sich wieder auf den 
U-Boot-Bau, hauptsächlich die Typen VII C 
und XXI. 1942 stellte man das 351 Meter 
lange Trockendock Elbe 17 fertig. 

Walther und Rudolf Blohm setzten Tau- 
sende Zwangsarbeiter ein, später auch KZ- 
Häftlinge. Mit kriegswichtiger Industrie war 
die Werft bevorzugtes Ziel alliierter Luft- 
schläge - 38 Bombenangriffe mit mehr als 
5.000 Einschlägen -, aber trotz Zerstörun- 
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gen blieb die Werft arbeitsfähig. Zum 31. De- 
zember 1945 schloss die britische Militärver- 
waltung den Betrieb und ließ fast die gesam- 
ten Anlagen als Reparation demontieren. 


Neuausrichtung 

1950 beschäftigte die Werft nur noch 127 Ar- 
beiter. Schrittweise erlaubten die Sieger- 
mächte die Übernahme von Reparaturen 
(1953) sowie den Bau von Küsten- (1954) 
und Seeschiffen (Ende 1954). 1955 gingen 
50 Prozent der Aktien für 20 Millionen 
D-Mark an die Phoenix-Rheinrohr AG von 
Amelie Thyssen, die Familie Blohm zog sich 
aus dem Unternehmen zurück. 1962 erteilte 
die Bundesmarine erste Aufträge, mit dem 
MEKO-Typ entstanden mehr als 40 Fregat- 
ten und Korvetten auch für den Export. 
Mitte der ı97o0er-Jahre expandierte die 
Werft mit einem „Offshore-Bereich“ (Ol- 
bohrinseln und Versorgung), 1995 teilte das 


GUTE GESCHÄFTE: Nach der Weltwirtschaftskrise, die die Werft unter anderem dazu 
nutzte, um Schiffe abzuwracken, lief die Produktion wieder an 
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Management das Unternehmen in die Be- 
reiche Schiffbau, Reparaturen und Maschi- 
nen- und Anlagenbau auf. 2008 wurden die 
Bereiche Zivilschiffbau und Marineschiffbau 
eigenständig. 

Anfang Dezember 2011 verkaufte Thys- 
senKrupp den zivilen Teil fir 150 Millionen 
Euro an den britischen Fonds Star Capi- 
tal und konzentrierte sich auf die Marine- 
schiffproduktion. Nach mehreren erfolglo- 
sen Versuchen gelang der Bremer Liirssen- 
Gruppe im November 2016 die Ubernahme. 
Blohm+Voss setzt heute neben Reparaturen 
sowie Maschinen- und Anlagenbau vor al- 
lem auf Megajachten. $ 
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MAXIMAL AUSGEREIZT: Das 

Panzerdeck über dem Ruder- 

maschinenraum war. ao mm dick, 

über den Munitionskammern der. & 

Schweren Artillerie 100 mm. aa 
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Am stärksten war der vordere 
Kommandostand gepanzert: rae > 
. zwischen 220 und 350 mm nu: 
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WIE DAS SCHLACHTSCHIFF ENTSTAND 


Geburt 
einer Legende 


Am 14. Februar 1939 lief die Bismarck unter Anwesenheit 
von NS-Prominenz auf der Hamburger Werft Blohm & Voss 
vom Stapel. Bis dahin aber war es ein langer Weg 


rei Daten genügen, um die Faszi- 
D nation zu verdeutlichen, die von 
diesem Schiff ausging und noch 
immer ausgeht: 250,5 Meter lang, 36 Me- 
ter breit, acht 38-cm-Geschütze mit fast 
1.000 Schuss. Dem als Großereignis insze- 
nierten Stapellauf des ersten „echten“ und 
zugleich größten deutschen Schlachtschiffes, 
das mit seiner schweren Panzerung und 
Armierung jedem modernen Kriegsschiff 
ebenbürtig war, lief eine Phase höchster 
Kraftanstrengung voraus, um zu diesem Er- 
gebnis zu gelangen. 

Vor allem ist es die überlegene Konstruk- 
tion des Schiffes, die überzeugte, wie sich im 
Unternehmen „Rheinübung“ im Mai 1941 
praktisch zeigte: Der unglückliche Lufttor- 
pedotreffer in die Ruderanlage der Bismarck 
führte zur Manövrierunfähigkeit. Doch die 
britischen schweren Einheiten konnten trotz 
stundenlangem Beschuss mit 2.876 Grana- 
ten im Kaliber 13,3 bis 40,6 Zentimeter das 
Schlachtschiff nicht versenken. 

Keine Granate der Royal Navy hatte das 
Panzerdeck und nur eine einzige 35,6-cm- 
Granate (von insgesamt 339 des Schlacht- 
schiffes King George V.) den Seitenpanzer der 
Bismarck durchschlagen, die Inneneinrich- 
tungen blieben intakt und sogar die Maschi- 
nenanlage. In puncto Standfestigkeit waren 
die Bismarck und ihr Schwesterschiff Tirpitz 
kaum zu übertreffen. 


Welches Hauptkaliber? 


Vor diesem Hintergrund der konstruktio- 
nellen Überlegenheit deutscher Großkampf- 
schiffe stellt sich die Frage, weshalb der 
Schlachtschiffbau in Deutschland nicht stär- 
ker forciert wurde - freilich erst, nachdem 
sich das Reich von den Fesseln des Versailler 
Vertrages gelöst hatte. 

Die Diskussionen um eine Artillerie-Ver- 
stärkung der Panzerschiffe D (Scharnhorst) 
und E (Gneisenau) von 28 auf 30,5, 33, 35 
oder sogar 38 Zentimter standen immer im 
Zusammenhang mit der Frage, ob das Pan- 
zerschiff F (später Bismarck) statt der ur- 
sprünglich vorgesehenen 35-cm-Geschütze 
ein Kaliber von 38 Zentimtern vertragen 
würde. Alle Schiffe zusammengenommen, 
rangierte Deutschland klar außerhalb der im 
Washingtoner Vertrag von 1922 festgesetz- 
ten Größen. 

Nachdem Hitler am 16. März 1935 den 
Versailler Vertrag für null und nichtig erklärt 
hatte, sollte F mit einer Typverdrängung von 
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Stapellauf am 14. Februar 1939, mit 


dem das Deutsche Reich sieben Monate vor Kriegsausbruch Stärke 


demonstrierte, verlief ohne Zwischenfälle 


41.000 Tonnen mit acht 35-cm-Geschützen 
durchkonstruiert werden. Man hielt sich je- 
doch bereits zu diesem Zeitpunkt die Option 
offen, auf 38 Zentimeter zu gehen, falls die 
anstehende Konferenz der Seemächte in 
London dies ermöglichen würde. Am 9. Mai 
1935 entschied Raeder, das Schlachtschiff F 
mit 38-cm-Hauptartillerie auszurüsten, was 
ausdrücklich Hitlers Wunsch entsprach. 


Flottenabkommen 

Das deutsch-britische Flottenabkommen 
vom 18. Juni 1935 schließlich legte die deut- 
sche Flotte auf 35 Prozent der britischen fest, 
was bedeutete, dass sich Deutschland immer 
am Stand der britischen Rüstung orientierte: 
Stieg sie, durften die Deutschen nachziehen, 
fiel sie, musste das Reich entsprechend nach 
unten korrigieren. 1935 verfügte die Home- 
fleet über 1,2 Millionen Tonnen Gesamtton- 
nage. Daraus ergaben sich für Deutschland 
420.000 Tonnen, von denen 180.000 Tonnen 
auf Schlachtschiffe entfielen. 

Als der Londoner Flottenvertrag von 
1936 die Höchstgrenze von 35.000 Tonnen 
im Schlachtschiffbau bestätigte, hatte sich 
das Deutsche Reich bereits darüber hinweg- 
gesetzt: F lag zumal nach der Kalibersteige- 


Fotos: Blohm+Voss Hamburg 


rung mit 43.000 Tonnen deutlich über dieser 
Grenze. Im Juni 1938 hob eine Vereinbarung 
der Vertragsmächte das Limit zwar auf 
45.000 Tonnen an, den Engländern gegen- 
über hatte man das Schlachtschiff aber mit 
35.000 Tonnen deklariert! Da vertragsge- 
mäß auch die Panzerschiffe A bis E bei der 
Tonnageberechnung von 180.000 Tonnen 
berücksichtigt werden mussten, war der 
Rahmen so oder so gesprengt, als F und die 
typgleiche Tirpitz (G) 1935 beziehungsweise 
1936 in Bau gingen. 


Vollständig 
ausgerüstet und 
betankt, verdrängte 
die Bismarck 
53.500 Tonnen, 
offiziell gemeldet war 
ein Deplacement 
von 35.000 Tonnen 


Nach 1936 hätten auf keinen Fall weitere 
Bauten folgen dürfen, es sei denn, die Eng- 
länder würden ihre Marinerüstung erheb- 
lich forciert und den Deutschen so für wei- 
tere Planungen freie Hand gegeben haben. 

Das war aber nicht der Fall. Zwischen 
1936 und 1939 sind keine weiteren Schlacht- 
schiffe in Bau gegeben worden (was auch der 
geringen deutschen Werftkapazität und den 
knapp bemessenen Rohstoffen geschuldet 
war). Aber der Bauplan von 1938 sah dann 
eine Verdoppelung der Zahlen vor. 


Alle Schranken fallen 
Nachdem Hitler das deutsch-britische Ab- 
kommen am 28. April 1939 gekündigt hatte, 
waren vier neue Schlachtschiffbestellungen 
ausgefertigt: H, J, K und L. Fur M und N exis- 
tierten zumindest Bauauftrage. Damit waren 
alle Schranken gefallen. Zu diesem Zeitpunkt 
befand sich die Bismarck noch im Bauzu- 
stand, der sich tiber den Beginn des Zweiten 
Weltkriegs und ihre Indienststellung am 
24. August 1940 hinzog. Nach Probefahrten 
und der Ausbildung der Besatzung sowie 
Restarbeiten war der Schlachtschiffriese erst 
im Frühjahr 1941 voll einsatzbereit. N 
Dr. Guntram Schulze-Wegener 
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MODIFIZIERUNGEN: Seitenrisse nach 
dem Urentwurf von 1935 (oben) und nach 
dem abgeänderten Entwurf von 1938 

Foto: Sammlung GSW 
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RUNDGANG 


VIRTUELLES ERLEBNIS 


Dreidimensionale Geschichte 


Computergrafiken vermitteln einen detailreichen Eindruck von Ausmaß und 
technischer Kompaktheit des deutschen Schlachtschiff-Giganten. 
Sie zeigen in brillanter Qualität, was Originalfotos nicht oder nur andeutungsweise abbilden 


BACKBORDSEITE: Mittschiffs, hinter der 
aufgerichteten 10,5-cm-Zwillingsflak, ist das 

mit grünem Tarnanstrich versehene Bordflugzeug 
vom Typ Arado 196 positioniert. Das Mittelschiff 
wird vom Großmast (hinter dem Schornstein) 
überragt und das Achterschiff von den schweren 
Türmen „Cäsar“ und „Dora“. Mit Aufbauten, 
Beibooten, Scheinwerfern und Masten wirkt das 
Schiff wie eine kleine Stadt. Diesen Anstrich mit 
größenvermindernder Bug- und Heckwelle, die 
dem Feind die Identifizierung aus großer Ferne 
oder bei rauer See erschwerte, führte die Bismarck 
am 21. Mai 1941 in Grimstadfjord nahe Bergen 


Grafiken: Thomas Schmid/www.3dhistory.de 


25 


FRONTALER BLICK: Hinter dem 
schweren Geschützturm „Bruno“ 

sind die offene Navigationsbrücke 

und der gepanzerte vordere Gefechts- 
kommandostand zu sehen. Darüber 
befindet sich die Admiralsbrücke mit 
verhältnismäßig großen Fenstern. 
Darunter und darüber (auf dem 
Vormars-Artillerieleitstand) befindet 
sich je eine Messedrehhaube mit 
Funkmessgerät. Gut zu sehen sind 
außerdem die querschiffs verlaufenden 
Backbord- und Steuerbordbrücken- 
nocks (seitlich des Kommandostandes), 
von denen aus Festmach- und Anker- 
manöver überwacht wurden 
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FASZINIERENDE DETAILS: Der Briickenkomplex und 
das Mittelschiff (Steuerbordseite von vorn oben) zeigen 
COT die enorme Technikdichte auf engstem Raum. Das 
CL TSS PN = komplette Armierungssystem, das auf der Backbordseite 
Pa: i seine Entsprechung hat, weist keinen Konstruktions- 
Rr mangel auf. Ein Kranz von 15-cm-Zwillingstiirmen, 
10,5-cm-Zwillingsflak sowie weiteren (leichten) Flak- 
geschiitzen umgab das Mittelschiff wie einen Schutz- 
gürtel. Darüber hinaus verfügte die Bismarck über 
einen beeindruckenden Bestand an Beibooten: Boote, 
Barkassen, Pinassen, Kutter, Dingis und Jollen! 
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TECHNIK 


DIE ARTILLERIE DER BISMARCK 


Schwere Salve: Feuer! 


Mit den vier 38-cm-Zwillingstiirmen „Anton‘“, „Bruno“, „Cäsar“ und „Dora“ war die Bismarck 
das kampfstärkste Schiff ihrer Zeit und Höhepunkt des deutschen Kriegsschiffbaus 


ie Konstruktion und der Bau 
D von Großkampfschiffen war 

auch immer eine Auseinander- 
setzung zwischen Schlagkraft und Ei- 
genschutz. Entweder legten die Planer 
Wert aufeine starke, panzerbrechende 
Artillerie oder auf einen optimalen 
Panzerschutz, wobei als dritte Kompo- 
nente auch noch die Geschwindigkeit 
berücksichtigt werden musste. 

Hohe Geschwindigkeit erforderte 
starke Maschinen bei erhöhtem Raum- 
und Gewichtsbedarf, den man entwe- 
der beim Panzerschutz oder bei der 
Artillerie einsparen musste. Die Forde- 
rung an die Konstruktionsbüros be- 
stand also darin, diese drei Komponen- 
ten unter einen Hut zu bringen, und 
das war den deutschen Konstrukteuren bei 
den Schlachtschiffen der Bismarck-Klasse 
weitestgehend gelungen. 

Nach dem verlorenen Krieg waren seit 
dem Jahr 1932 wieder Entwürfe für vollwer- 
tige Schlachtschiffe in Arbeit, mit denen 
Deutschland den Anschluss an die fortge- 
schrittene Entwicklung im Artilleriewesen 
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SCHARFER SCHUSS: Übungsschießen mit der 
schweren Artillerie, deren maximale Schussweite 
36.200 Meter betrug 


und im Kriegsschiffbau erreichen wollte. Hil- 
festellung leistete hier der 1935 geschlossene 
deutsch-englische Flottenvertrag, mit dem 
England der neuen deutschen Kriegsmarine 
hinsichtlich Tonnage und Armierung weit- 
gehende Zugeständnisse machte und so 
den Bau von Schlachtschiffen der Bismarck- 
Klasse ermöglichte. 


Foto: Blohm+Voss Hamburg 


Hinsichtlich der Schweren Artille- 
rie folgten die Konstrukteure dem Vor- 
gehen der Kaiserlichen Marine bei 
ihren letzten Großkampfschiff-Ent- 
würfen und legten sich auf das Kaliber 
38 Zentimeter fest. Sie blieben auch bei 
der klassischen Aufstellung der schwe- 
ren Türme, nämlich zwei vorn und 
zwei achtern in überhöhter Aufstel- 
lung, eben die für alle Gefechtsarten 
vorteilhafteste. Nur so waren die Schif- 
fe in der Lage, sowohl Angriffs- als 
auch Rückzugsgefechte mit gleicher 
Kampfkraft führen zu können. 

Kalibermäßig vorgesehen hatte man 
eine Weiterentwicklung der schon 
beider Bayern-Klasse verwendeten 38- 
cm-Sk (Schnellladekanone) L/45 C/13 
(L steht für die Rohrlänge, also 45 x Kaliber, 
und C für das Konstruktionsjahr), nämlich 
die 38-cm-Sk L/47 (also 76 Zentimter mehr 
Rohrlänge) C/34 auf Drehscheibenlafette 
C/34. Die jeweils 109 Tonnen schweren und 
17,86 Meter langen Rohre hatten einen 
Schubkurbel-Gleitkeilverschluss und 90 Zü- 
ge und schossen die 798 Kilo schwere Gra- 


HAUPTARTILLERIE: Die Namen der vier Zwil- 
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lingstürme („Anton‘“, „Bruno“, „Cäsar“, „Dora“) 
waren aus dem Signalalphabet der Kriegsmarine 
abgeleitet 


Grafik: Thomas Schmid/www.3dhistory.de 


IM BAU: Im Bild links sind die 
Aussparungen für die elektrisch 
geschwenkten 38-cm-Türme gut zu 
erkennen. Die Munition lagerte aus 
Sicherheitsgründen in der Zitadelle 
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Fotos: Blohm+Voss Hamburg 


UNTER DEN DOPPELTURMEN: 
Hitler und Generalfeldmarschall 
Wilhelm Keitel (3. v. I. vorne) 
schreiten in Begleitung des 
Flottenchefs Admiral Liitjens 

(2. v. |.) und des Bismarck- 
Kommandanten Kapitan zur 
See Lindemann (3. v. r.) am 

12. Mai 1941 in Gotenhafen die 
Front der an Oberdeck 
angetretenen Besatzung ab 

Foto: SZ-Photo/Sammlung Megele 
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nate über 36.200 Meter. Die Mündungsge- 
schwindigkeit (Vo) lag bei 820 Meter pro Se- 
kunde - ein enormer Wert im Vergleich zu 
einer 9-mm-Pistolenkugel, die auf eine Vo 
von eben 380 Meter pro Sekunde kommt. 


Mechanische Aufzüge 


Der gesamte Munitionsvorrat für dieses Ka- 
liber belief sich auf 840 bis maximal 960 
Schuss, also pro Rohr 105 bis 120 Schuss, 
wobei zu jedem Schuss außer der Granate 
noch die Treibladung in Form einer Vor- 
und einer Hauptkartusche gehörte. Wegen 
ihres beträchtlichen Gewichtes konnten die 
Granaten nur über mechanische Aufzüge 
von den Munitionskammern im unteren 
Plattformdeck auf die Geschützplattformen 
in den Türmen befördert und mit hydrau- 
lischen Ansetzern in die Rohre geschoben 
werden. Das alles kostete enorm viel Zeit. 
Ebenso die Tatsache, dass man im laufen- 
den Gefecht infolge Kursänderungenimmer — 
wieder neue Schusswerte ermitteln und über 
die Schusswertrechner den Türmen zufüh- 
ren musste. 

So kann es nicht verwundern, dass die 
Schussfolge bei zwei Schuss pro Rohr und 
Minute lag; ein durchaus gängiger Wert, wie 
AUF ENGSTEM RAUM: 
Artilleriebeobachtungsgerät 
(von der Decke hängend) für den 
Entfernungsmessoffizier und den 
dahinter postierten Zielgeber 
Foto: Interfoto/Mary Evans/IBL Bildbyra 


DIE BRUCKE: 
Hauptartilleriestand 
(unter dem oberen Funkmessgerät), 
die Admiralsbrücke und der vordere Artillerieleitstand. 
Das Feuer wurde grundsätzlich zentral geleitet 

Grafik: Thomas Schmid/www.3dhistory.de 
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ein Vergleich mit den Schlachtschiffen der 
übrigen Marinen zeigt. Die schwer gepanzer- 
ten Türme selbst waren nicht fest mit dem 
Schiff verbunden, sondern ruhten auf den 
kindskopfgroßen Kugeln der Schwenklager 
innerhalb der Barbetten und wurden nur 
durch ihr Eigengewicht von 1.064 Tonnen 
gehalten. 


Spezielle Turmtechnik 

Fußend auf den Erfahrungen des Weltkriegs, 
waren auch sie Weiterentwicklungen der 
bei der Kaiserlichen Marine verwendeten 
Türme: Automatische Klappen schützten ge- 
gen Feuergefahr, Rauchabsorber hinter den 
Bodenstücken der Geschütze bewahrten vor 
Gasgefahr durch die dem geöffneten Rohr 
entströmenden Pulvergase. Die aus Panzer- 
material gefertigten Schartendichtungen si- 
cherten gegen von vorn eindringende Ge- 
schosse, Splitter und weitgehend auch gegen 
Wasser, die leeren Kartuschhülsen wurden 
rückwärts aus dem übergängenden Teil des 
Turmes ausgeworfen. 
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GEBALLTE TECHNIK: Schnitt durch einen 
38-cm-Geschützturm der Bismarck 


m en | 


ALZ 


Feuerleitmittel waren 
10,5-cm-Basisgeräte 
für die Schwere 
Artillerie, ein 
7-m-Gerät und weitere 
6,5-m-Basisgerate 
fiir die mittlere 
Artillerie. Scheinwerfer 
und Nacht-E-Mess- 
anlagen sorgten 
fiir ausreichende Sicht 


Grafik: Anneli Nau 


- Geschitzrohr 

- Schartenblende 

- Visiereinrichtung 

- Verschluss 

- Lademulde 

- 10,50 m-E-Messbasis 
- Rauchabsorber 

- Hydraulischer Ansetzer 
- Oberdeck 

- Batteriedeck 

- Munitionsaufzug 

- Panzerdeck 

- Oberes Plattformdeck 
- Mittleres Plattformdeck 
- Barbette 

- Höhenrichtkranz 

- Hydrauliksystem 

- Stützzylinder 

- Schwenklager 

- Geschossumladeraum 
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180 - Panzerdicke in Millimeter 


Das Feuer wurde zwar grundsatzlich 
zentral über die Artillerieleitstände geleitet, 
aber als Ausfallreserve erhielten die Türme 
jeweils einen Entfernungsmesser mit einer 
Basislänge von 10,50 Metern. Nach den 
schlechten Erfahrungen während des Atlan- 
tikeinsatzes von Scharnhorst und Gneisenau, 
wo es bei schwerer See zu Wassereinbrüchen 
durch die E-Messhauben gekommen war, 
wurde das Basisgerät des vorderen Turmes 
„Anton“ ausgebaut und die Haubenöffnun- 
gen wurden durch Panzerplatten dichtge- 
setzt. Auf der Tirpitz kam das Basisgerät in 
Turm „Anton“ gar nicht erst zum Einbau. 

Als Mittelartillerie erhielt die Bismarck 
zwölf 15-cm-Sk L/55 C/28 in Drehscheiben- 
lafette C/34; eine bewährte Waffe, die schon 
auf den Panzerschiffen der Deutschland- 
Klasse - hier einzeln in Mittelpivotlafette 
C/28 - und den Schlachtschiffen der Scharn- 
horst-Klasse Verwendung fand. Die mit ei- 
nem Fallkeilverschluss und 44 Zügen verse- 
henen Rohre hatten eine Länge von 8,25 Me- 
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DETAIL DER „ZEHNFÜNF“: 
Da nicht genügend Doppel- 
lafetten C/37 zur Verfügung 


SCHWERE FLAK: Die 10,5-cm-Geschiitze standen, wurden diese 

in Doppellafetten dienten zur Abwehr nur im achteren Schiffsteil 

feindlicher Flugzeuge aus großer Höhe installiert, vorn waren 
Grafiken (6): Thomas Schmid/www.3dhistory.de es Lafetten C/31 


FLUGABWEHR: 2-cm-FlaMG in Sockellafetten GEGENTIEFFLIEGER: Da es keine Schutz- 
C/30 hatten eine theoretische Feuersequenz vorrichtung gab, waren die Bedienmann- 
von 300 Schuss pro Minute, die tatsächliche schaften der 2-cm-MG Feindfeuer und 
Kadenz lag aber weit darunter Splitterwirkung schutzlos ausgesetzt 


MITTELARTILLERIE: Die sechs 15-cm- 
Zwillingstürme waren mittschiffs 
positioniert und besaßen über Unter- AUF EINEN BLICK 


bauten integrierte Munitionsaufzüge Bewaffnu ng der Bismarck 


Schwere Artillerie 8x 38-cm-Sk L/52 auf Drehscheibenlafetten C/34 in Zwillingstürmen, 
Munitionsvorrat: 840-960 Schuss 

Mittelartillerie 12 x 15-cm-Sk L/55 C/28 auf Drehscheibenlafetten C/34 in 
Zwillingstürmen, Munitionsvorrat: 1.800 Schuss 


Schwere Flak 16 x 10,5-cm-Flak L/65 C/33 auf Drehscheibenlafetten C/31 und C/37 
(Doppellafetten), Munitionsvorrat: 6.720 Schuss 
Leichte Flak 16 x 3,7-cm-Flak L/83 C/30 in Doppellafetten C/30; 12 x 2-cm-FlaMG 


L/65 C/30 in Sockellafetten C/30 und 8 x 2-cm-FlaMG L/65 C/38 
in Vierlingslafetten, Munitionsvorrat: 32.000 Schuss 3,7 cm, 
24.000 Schuss 2 cm 


LEICHTE FLAK: 3,7-cm-C/30 in Doppellafetten waren seitlich der Aufbauten angebracht 
und verfügten ebenso wie die FlaMG nicht über Schutzschilde für die Bedienung 
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tern und wogen je neun Tonnen. Die Mün- 
dungsgeschwindigkeit der 45 Kilo schwe- 
ren Granate betrug 875 Meter pro Sekunde, 
und bei 35 Grad Rohrerhöhung wurde eine 
Schussweite von 23.000 Metern erzielt. Eine 
gut eingespielte Bedienung konnte eine Feu- 
errate von acht Schuss pro Rohr und Minute 
erreichen, was sich jedoch schon nach kur- 
zer Zeit auf etwa sechs Schuss pro Minute 
reduzierte. Das Hochstemmen von Granate 
und Kartusche musste von Hand geschehen, 
bedeutete also schwere körperliche Arbeit, 
und so konnte man im Schnitt mit einer Ka- 
denz von fünf Schuss pro Minute rechnen. 


Großer Munitionsvorrat 


Als Munitionsvorrat hatte jeder der sechs 
Zwillingstürme 300 Schuss zur Verfügung, 
aufgeteilt in Sprenggranaten mit Boden- 
zünder, desgleichen mit Kopfzünder und 
Panzersprenggranaten mit Bodenzünder. 
Geschwenkt wurden die Türme auf elektri- 
schem Weg, die Rohre senkten und hoben 
sich hydraulisch, wobei noch manuell über 
Handräder feingestellt werden musste. 

Um die Richtarbeit zu erleichtern und die 
Richtgeschwindigkeit zu steigern, erhielten 
die Geschütze zusätzlich Motoren für das 
Höhen- und Seitenrichten. Auch hier, bei 
der Mittelartillerie, war die Feuerleitung 
zentral gesteuert. Separate Entfernungs- 
messer erhielten nur die jeweils mittleren 
Türme der Schiffsseite, also Backbord II und 
Steuerbord II. 

Die schwere Flak, die auf den Schlacht- 
schiffen in Doppellafetten in Schutzschilden 
aufgestellt war, hatte Luftziele in größeren 
Höhen zu bekämpfen. Von der Konstruk- 
tion her war sie ein kombiniertes See- und 
Luftzielgeschütz, das 1938 als 10,5-cm-Flak 
38 auch von Heer und Luftwaffe übernom- 
men wurde. 10,5-cm-Sk L/65 C/33 war als 
dreiachsige Doppellafette mit Kantachse 
zum Ausgleich der Schiffsbewegungen aus- 
gelegt. Das Höhen- und Seitenrichten über- 
nahmen Motoren, als dreiachsige Lafette 
auch das Kantrichten. 

Je eine links und rechts außen am Schutz- 
schild angebrachte Zünderstellmaschine 
waren eine Besonderheit des Geschützes. Bei 
dieser Ein-Topf-Zünderstellmaschine legte 
man die Patrone waagerecht ein und presste 
sie per Hebeldruck gegen den Patronenbo- 
den mit der Zünderspitze in die Stellma- 
schine. Dann fassten gummibewehrte Grei- 
fer die Patrone und drehten sie im Uhrzeiger- 
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KEIN DURCHKOMMEN: Getäperte, das 
heißt von 399 auf 170 mm geschwächte Platte 
des Seitenpanzers 


Foto: Blohm+Voss Hamburg 


sinn, bis die Ziinderspitze auf die von der 
Rechenstelle ferngesteuerte Ziindzeit ein- 
gestellt war. Auf Ertönen eines Hupsignals 
wurde die Patrone entnommen und auf ein 


Klingelsignal hin abgefeuert. 


Schutzvorrichtungen 

Das 6,84 Meter lange und 4,56 Tonnen 
schwere Rohr wies 36 Züge und Felder auf, 
bei einer Mündungsgeschwindigkeit von 
900 Metern pro Sekunde betrug die horizon- 
tale Schussweite 17.700 Meter und die 
Schusshöhe bei 80 Grad Rohrerhöhung 
12.500 Meter. Bei einer Feuerrate von 15 
Schuss pro Rohr und Minute belief sich der 
Munitionsvorrat auf 6.270 Schuss. Gegen 
überkommendes Wasser waren die Ge- 
schütze sämtlich auf dem Aufbaudeck pos- 
tiert, und zwar in hinten offenen Schutzschil- 
den, boten also dem Bedienungspersonal 
mit Ausnahme der drei Richtschützen relativ 
wenig Schutz. Die Verluste durch Splitterwir- 
kung und Bordwaffenbeschuss waren ent- 
sprechend hoch, auch weil die Granaten aus 
den zumeist entfernten Munitionsaufzügen 
und Bereitschaftsspinden über das offene 
Deck herangemannt werden mussten. 

Für die Feuerleitung standen vier dreiach- 
sig stabilisierte Leitstände SL-8 (SL = Stabi- 
lisierter Leitstand) zur Verfügung, jeweils 
zwei vorn beiderseits des Gefechtsmastes 


und zwei achtern, gut erkennbar an den fünf 
Meter hohen Sockeln mit den halbkugel- 
förmigen Schutzhauben, die der Bordjargon 
„Wackeltöpfe“ nannte (auf Bismarck fehlten 
die Schutzhauben der achteren Stände; sie 
hatten sich bis zum Auslaufen nicht mehr 
beschaffen lassen). 

Dort saßen Batterieleiter, Höhen- und Sei- 
tenrichtmann hinter einem kombinierten 
Ziel- und Entfernungsmessgerät mit vier 
Meter Basislänge. War das Ziel aufgefasst 
und der E-Messer hatte sich eingemessen, 
drückte der Leiter den Feuererlaubnishebel. 
Die weiteren Feuerbefehle gab dann die Re- 
chenstelle, die auch die Fernsteuerung der 
Zünderstellmaschine betätigte. 


Fla-Waffen 


Die leichte Fla-Bewaffnung der Bismarck 
bestand aus der standardmäßig eingeführ- 
ten 3,7-cm-Sk L/83 C/30 in acht Doppella- 
fetten, die wegen ihrer über drei Meter lan- 
gen Rohre sehr genau schoss und deren 
0,742 Kilo schweren Geschosse eine Vo von 
1.000 Metern pro Sekunde erreichten. Aber 
es war eine halbautomatische Waffe, deren 
Verschluss sich zwar beim Vorlauf öffnete 
und die Hülse auswarf, aber von Hand wie- 
der geladen werden musste. So betrug die 
Kadenz lediglich 30 bis 40 Schuss pro Mi- 
nute, und das zu einer Zeit zunehmender Be- 
drohung aus der Luft. Die Royal Navy und 
die U.S. Navy beispielsweise hatten ihre gro- 
ßen Schiffe schon mit vollautomatischen 
Maschinenkanonen im Kaliber vier Zenti- 
meter ausgerüstet. 

Für die Nahbereichsflugabwehr waren 
zwölf Rohre des 2-cm-MG 30 an Bord, eine 
vollautomatische Waffe, die aber schon bei 
Kriegsbeginn nicht mehr zeitgemäß war. Die 
Patronen wurden in 20-Schuss-Magazinen 
zugeführt; die Kadenz sollte 300 Schuss pro 
Minute betragen, sie kam in der Praxis aber 
kaum über 120 Schuss pro Minute hinaus. 
Ende April 1941 wurden in Gotenhafen 
noch zwei der von Mauser entwickelten 
2-cm-Flak C/38 in Vierlingslafette eingebaut, 
auf die das Schiff später umgerüstet werden 
sollte. Aber dazu kam es nicht mehr. $ 
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SCHLACHTSCHIFFE 


INTERNATIONALER GROSSKAMPFSCHIFFBAU IN DEN 1930ER-JAHREN 


Die Konkurrenten 


Auch die anderen Seemächte setzten während des Zweiten Weltkriegs kampfkräftige 
Schlachtschiffe ein. Obwohl sie Unmengen an Ressourcen verschlangen, entschieden sie in den 
seltensten Fällen die wenigen Seeschlachten des Konflikts. Der Krieg läutete folglich 
das Ende der teuren Schiffstypen ein. Aber wie sahen sie aus, die Konkurrenten der Bismarck? 
Wir stellen die kampfkräftigsten Schlachtschiffe Italiens, Großbritanniens, Frankreichs, 
der Vereinigten Staaten, Japans und der Sowjetunion vor. 


Foto: picture-alliance/Imagebroker/Kim Petersen 


DICKSCHIFFE DER 
REGIA MARINA: 

Die Littorio-Klasse 

mit vier Schlachtschiffen, 
im Bild die an zahlreichen 
Seeschlachten des 
Zweiten Weltkriegs 
beteiligte Vittorio Veneto, 
war der Stolz der 
italienischen Marine 


Foto: picture-alliance/Photo 12/ 
Collection Bernard Croch 


Italien 


Die italienische Marine beschäftigte sich Anfang 
der 1930er-Jahre als erste mit Entwiirfen, die 

den bisherigen Beschrankungen der geltenden 
Flottenabkommen widersprachen. SchlieRlich 
besaß Italien nur vier veraltete Schlachtschiffe aus 
dem Ersten Weltkrieg. Resultat dieser Überlegun- 
gen war die neue schwere Vittorio-Veneto-Klasse 
(auch als Littorio-Klasse bezeichnet). Die beiden 
namensgebenden Schiffe (Kiellegung am 28. Ok- 
tober 1934) liefen im Sommer 1937 vom Stapel, 
ehe sie im Frühjahr 1940 in Dienst stellten. 

Zwei weitere Schiffe, die Roma und die Impero, 
gingen 1938 in Bau, Letztere wurde allerdings 
nicht mehr fertiggestellt. Die Roma und ihre 
Schwesterschiffe verfügten über eine Einsatz- 
verdrängung von 45.959 Tonnen, waren 

237,76 Meter lang und 32,82 Meter breit. Ihr 
mittlerer Tiefgang maß 9,6 Meter. Ihre Antriebs- 
leistung umfasste 128.000 Wellen-PS und eine 
Höchstgeschwindigkeit von 30 Knoten. 


Größte Schwäche der Schiffe war ihre geringe 
Reichweite: Bei 16 Knoten konnten sie lediglich 
4.580 Seemeilen Strecke zurücklegen. Die 
Panzerung war an den gefährdetsten Stellen 
durchweg über 300 Millimeter dick, an den Tür- 
men sogar 350 Millimeter. Neun Geschütze a 
38,1 Zentimeter, aufgeteilt in drei Drillingstürme, 
sorgten für eine hohe Kampfkraft der modernsten 
italienischen Schlachtschiffe. 

Die Roma wurde im Sommer 1942 als letztes 
Schiff ihrer Klasse fertiggestellt, kam aber auf- 
grund der gesamtstrategischen Lage Italiens 

in den Jahren 1942/43 kaum noch zum Einsatz. 
Nach dem italienischen Seitenwechsel griffen 
deutsche Bomber am 9. September 1943 das 

vor Malta liegende Schiff an und trafen es mit 
zwei funkgelenkten Fallbomben. Eine schlug 

in der Munitionskammer ein und löste eine 
gewaltige Explosion aus. Die Roma versank und 
riss 1.253 Besatzungsmitglieder in den Tod. 


VON DEUTSCHER BOMBE GETROFFEN: Die Littorio 
wurde nach dem Sturz des Faschismus 1943 in Italia um- 
benannt und überstand einen deutschen Fliegerangriff 


Foto: picture-alliance/ WZ-Bilddienst 


Foto: picture-alliance/MAXPPP/Thomas Bregardis 


1949 AUSSER DIENST GESTELLT: 

Das dritte Schlachtschiff der 

King-George-V.-Klasse, HMS Duke 

of York, sollte 1942 Bismarcks 

Schwesterschiff Tirpitz abfangen, es 

kam jedoch zu keiner Begegnung 
Foto: Interfoto/TopFoto 


Als Antwort auf den italienisch-französisch- 
deutschen Rüstungswettlauf forderte die briti- 
sche Marine 1937 eine schlagkräftige neue 
Schlachtschiffsklasse, die noch im selben Jahr 
entworfen wurde. Als erstes Schiff lief am 21. Feb- 
ruar 1939 die King George V. vom Stapel. Sie gab 
der neuen Klasse auch ihren Namen und wurde 
am 1. Oktober 1940 fertiggestellt. Ihr schlossen 
sich noch vier weitere Schiffe an: Die Prince of 
Wales, die Duke of York, die Howe und die Anson. 
Alle Schiffe verfügten über eine Einsatzverdrän- 
gung von 42.718 Tonnen, eine Länge von 227 Me- 
tern, eine Breite von 31,39 Metern und einen 
mittleren Tiefgang von 9,9 Metern. Die Antriebs- 
leistung lag bei 110.000 Wellen-PS, die Geschwin- 
digkeit bei 28,5 Knoten. 


Damit erwies sich die King George V. in allen Punk- 


ten als ein wenig kleiner und leistungsschwächer 
als die Bismarck. Bei einer Geschwindigkeit von 
zehn Knoten konnte sie aber eine Fahrtstrecke 


Großbritannien 


telpanzer hatte eine Stärke von 356 bis 381 Milli- 
metern, die Panzerung der Geschütztürme war 
ebenfalls stärker als 300 Millimeter. 

Im Hinblick auf die Bewaffnung kam die King 
George V. nicht ganz an das deutsche Vorzeige- 
schiff heran: Zehn 35,6-cm-Geschütze waren in 
zwei Vierlingstürmen und einem Zwillingsturm 
untergebracht. Im Laufe des Krieges wurde 

die Flugabwehr kontinuierlich verstärkt und 
das Schiff mit Radar ausgerüstet. Nach ihrer 
Indienststellung fungierte die King George V. 

als Flaggschiff der britischen Home Fleet und 
sicherte zunächst die alliierten Geleitzüge auf 
dem Atlantik. 

Im Mai 1941 war sie in wesentlichem Maße an 
der Versenkung der Bismarck beteiligt, ehe sie 
Sicherungsaufgaben für die Geleitzüge in die 
Sowjetunion wahrnahm. Bis zum Kriegsende 
nahm sie an weiteren wichtigen Operationen 
teil, beispielsweise an der alliierten Landung auf 


von 15.600 Seemeilen zurücklegen. Der Hauptgür- Sizilien und in Italien. 1958 wurde sie verschrottet. 


FLAGGSCHIFF DER HOME FLEET: 
HMS King George V. war das Typschiff 
der King-George-V.-Klasse und nahm 
an der Jagd auf die Bismarck teil 

Foto: Interfoto/TopFoto 


Die Richelieu war das kampfkräftigste Schiff der 
französischen Marine, entworfen als Antwort auf 
die ehrgeizigen italienischen Baupläne Anfang 
der 1930er-Jahre. Als erstes Schiff der nach ihr 
benannten Klasse wurde sie am 22. Oktober 1935 
auf Kiel gelegt und lief am 17. Januar 1939 vom 
Stapel. Ihr Schwesterschiff Jean Bart lief ein Jahr 
später vom Stapel, die beiden anderen Schwes- 
terschiffe Clemenceau und Gascogne konnten 
kriegsbedingt nicht mehr fertiggestellt bzw. be- 
gonnen werden. 

Die Richelieu-Klasse verfügte über eine Einsatz- 
verdrängung von 48.309 Tonnen, war also etwas 
leichter als die Bismarck. Sie war 247 Meter lang 
und 33 Meter breit und hatte einen mittleren 
Tiefgang von 9,63 Metern. Mit einer Geschwin- 
digkeit von 30 Knoten und einer Antriebsleis- 
tung von 150.000 Wellen-PS gehörte sie zu den 
schnellsten und leistungsstärksten Schlacht- 
schiffen. Bei 18 Knoten konnte sie eine Strecke 
von 5.500 Seemeilen zurücklegen. Ihr Haupt- 
gürtelpanzer war 330 Millimeter stark, während 
die Geschütztürme und Barbetten teilweise bis 
zu 430 Millimeter stark gepanzert waren. 


Frankreich 


Größter Nachteil der Richelieu gegenüber der 
Bismarck war ihre Bewaffnung: Sie verfügte über 
zwei Vierlingstürme mit acht Geschützen a 

38 Zentimeter. Diese Türme stellten sich jedoch 
als Fehlkonstruktion heraus. So wiesen sie nicht 
nur eine große Streuung beim Aufschlag am Ziel, 
sondern auch eine langsame Feuergeschwindig- 
keit auf, da die Granaten durch einen Geschoss- 
fahrstuhl heraufgebracht werden mussten. Die 
Geschützrohre der Vierlingstürme waren zudem 
derart nah aneinander angebracht, dass die Pro- 
jektile vom Nachbarprojektil in ihrer Flugbahn 
beeinträchtigt wurden. 

Als mangelhaft erwies sich auch die unzurei- 
chende Luftabwehr, die mehrfach umgestaltet 
werden musste. Drei Tage nach ihrer Fertig- 
stellung am 15. Juni 1940 verließ die Richelieu 
Brest, um nicht den vordringenden deutschen 
Truppen in die Hände zu fallen. Bis Kriegsende 
wechselte sie mehrfach den Besitzer, nahm an 
mehreren Unternehmungen (vor allem für die 
Briten in Asien) teil und wurde dabei z. T. schwer 
beschädigt. Gegen Kriegsende wieder in franzö- 
sischem Dienst, wurde sie 1967 gestrichen. 


Foto: picture-alliance/Zoonar/Leonid Altman 


SCHLACHTSCHIFF RICHELIEU: 

Nach dem deutschen Sieg über 
Frankreich 1940 fürchteten die 

Briten die Übernahme von Richelieu 
und Jean Bart in die Kriegsmarine, 
was zu einer erheblichen Verstär- 
kung der deutschen Kampfkraft 
geführt hätte 

Foto: Interfoto/Mary Evans/ Robert Hunt Collection 


SCHLACHTSCHIFFE 


Foto: picture-alliance/Joko 


IM ATLANTIK UND PAZIFIK: 


Gemeinsam mit ihrem Schwester- 
schiff USS North Carolina wurde 
USS Washington im Zweiten 
Weltkrieg eingesetzt 

Foto: SZ-Photo/United Archives/TopFoto 


SCHIFFGlassic Extra 


Vereinigte Staaten 


Die USA registrierten schon früh den Willen 
anderer Mächte, sich über die Baubeschränkun- 
gen der geltenden Flottenabkommen hinweg- 
zusetzen. Zu dieser Zeit begann die U.S. Navy 
ebenfalls mit ihren Planungen, hielt diese jedoch 
streng geheim: Man wollte der US-Öffentlichkeit 
vor Augen führen, dass andere Mächte zuerst 
die Bestimmungen der Abkommen unterliefen. 
Am 27. Oktober 1937 legte die Navy ihr moderns- 
tes Schlachtschiff in New York auf Kiel, die USS 
North Carolina. 

Das Schiff gab der neuen Klasse, die auch die 
baugleiche Washington umfasste, ihren Namen. 
Die Einsatzverdrangung der beiden Schiffe be- 
trug je 45.087 Tonnen, ihre Lange 222,12 Meter, 
ihre Breite 33 Meter. Mit 8,15 Metern besaßen sie 
einen verhältnismäßig geringen mittleren Tief- 
gang. Ihre Antriebsleistung von 121.000 Wellen- 
PS ermöglichte eine Höchstgeschwindigkeit von 


28 Knoten. Mit einer Fahrtstrecke von 15.000 See- 


meilen bei durchschnittlich 15 Knoten verfügten 


die Schiffe der North-Carolina-Klasse zudem über 
eine große Reichweite. Die Stärke der Panzerung 
der Schlachtschiffe wich in vielen Bereichen von 
der Panzerung der Bismarck ab. So war der Haupt- 
gürtelpanzer mit 305 Millimetern dünner, die Pan- 
zerung der Geschütztürme aber mit 406 Millime- 
tern dicker als jene des deutschen Vorzeigeschiffs. 
Mit ihren neun 40,6-cm-Geschützen, verteilt auf 
drei Drillingstürme, musste sich die North Caro- 
lina vor keinem Gegner verstecken. 

Nominell am 9. April 1941 fertiggestellt, war das 
Schiff noch längere Zeit nicht kriegsbereit. Erst 
Ende 1941 konnte es in den Pazifik einlaufen. 
Fortan nahm die North Carolina an den wichtigs- 
ten Gefechten des dortigen Kriegsschauplatzes 
teil, unter anderem bei Guadalcanal. 

1945 beschoss sie Tokio. Als eines der wenigen 
Schlachtschiffe wurde sie nicht versenkt oder 
abgewrackt: Seit 1962 dient die North Carolina 

als Museumsschiff im gleichnamigen US-Bundes- 
staat im Hafen von Wilmington. 


HEUTE MUSEUMSSCHIFF: USS North 
Carolina war der erste Schlachtschiffneu- 
bau der U.S. Navy nach der Fertigstellung 
der West Virginia im Jahre 1923 


Foto: picture-alliance/akg-images 


SCHLACHTSCHIFFE 


Japan 


Im Dezember 1934 kündigte das Kaiserreich 
Japan die bestehenden Flottenabkommen auf 
und begann mit der Entwicklung einer großen 
und kampfkräftigen Kriegsschiffsflotte. Deren 
Krönung sollte eine neue Schlachtschiffsklasse 
bilden, die in Sachen Größe und Bewaffnung 
alle bisherigen (und im Übrigen auch alle nach- 
folgenden Schlachtschiffbauten) in den Schat- 
ten stellte. 

Das am 4. November 1937 auf Kiel gelegte Schiff 


Yamato gab der neuen Schiffsklasse ihren Namen. 


Zu ihr gesellten sich noch die Musashi und die 
Shinano, wobei Letztere als Flugzeugträger 
vollendet wurde. Zwei weitere geplante Schiffe 
der Klasse kamen nicht mehr zur Ausführung. 

Bei ihren Entwürfen orientierten sich die Japaner 
an dem fiktiven schwersten Schiff, das noch 
durch den Panamakanal fahren konnte. Auf die- 
se Weise wiesen die Schiffe der Yamato-Klasse 
letztlich eine Einsatzverdrängung von 71.110 Ton- 
nen auf, ein von Schlachtschiffen nie wieder er- 
reichtes Gewicht. Auch die Länge von 263 Metern 
und die Breite von 36,9 Metern waren einzigartig. 


Ihre zwölf Kessel erzielten eine Antriebsleistung 
von 150.000 Wellen-PS, die die Yamato und die 
Musashi immerhin auf eine Geschwindigkeit von 
27,5 Knoten brachten. 

Auch im Hinblick auf die Panzerung setzte die 
Yamato-Klasse neue Maßstäbe, wobei sich die 
bis zu 560 Millimeter dicken Panzerplatten über- 
wiegend auf die Hauptzitadelle beschränkten. 
Ebenfalls unerreicht war die Bewaffnung: Neun 
46-cm-Geschiitze in drei Drillingstürmen sorgten 
für eine gewaltige Feuerkraft. Die genauen Daten 
der in völliger Geheimhaltung gebauten Schiffe 
blieben den Alliierten allerdings bis Kriegsende 
unbekannt. 

Als Schwäche erwies sich letztlich die für ein 
Schiff dieser Größe unzureichende Flugabwehr. 
So verdeutlichten die Yamato und die Musashi 
am eindrucksvollsten, dass das Zeitalter der 
Schlachtschiffe definitiv beendet war. 

Während des Krieges konnten sie keinen ent- 
scheidenden militärischen Erfolg erzielen und 
wurden schließlich beide im Jahr 1945 durch 
amerikanische Flugzeuge versenkt. 


SUPERSCHLACHTSCHIFF: 
Die Japaner wussten, weshalb 
sie Planung und Bau der Yamato- 
Klasse streng geheim hielten. Das 
71.110 Tonnen (max.) verdrängende 
Schiff wurde 1945 von amerikani- 
schen Flugzeugen versenkt 

Foto: Pictures from History/Bridgeman Images 


Foto: picture-alliance/Jiji Press/Morio Taga 


KEIN EINSATZ: Als drittes 
Schlachtschiff der Yamato-Klasse 
konzipiert, wurde die Shinano 
1944 als Flugzeugträger fertig- 
gestellt und von dem US-U-Boot 
Archerfish bei einer Überführungs- 
fahrt angegriffen und versenkt 
Foto: picture-alliance/CPA Media 
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Sowjetunion 


Foto: picture-alliance/Istvan Bajzat 


EX PARISCHSKAJA KOMMUNA: 
Das Schlachtschiff Sevastopol der 
Gangut-Klasse beschoss mit seiner 
schweren Artillerie mehrfach 
vorriickende deutsche Truppen 
und wurde Ende des Krieges mit 
englischer Hilfe modernisiert 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Die UdSSR stellte einen Sonderfall unter den 
Seemächten des Zweiten Weltkriegs dar: Als deut- 
sche Truppen im Sommer 1941 das größte Land 
der Erde überfielen, besaß die „Rote Flotte“ kein 
einziges Schlachtschiff, das sich mit den Schiffen 
der anderen Großmächte messen konnte. 

Ab 1938 hatte man zwar mit dem Bau von vier 
großen Schlachtschiffen der Sovetskij-Sojuz-Klasse 
begonnen, doch wurde ihr Bau nach dem deut- 
schen Angriff abgebrochen und das Material zu 
großen Teilen anderweitig verwendet. 

Mit einer Einsatzverdrängung von 70.256 Tonnen 
und neun 40,6-cm-Geschützen wären diese 
Schiffe zu ernsthaften Konkurrenten der Bismarck 
geworden. Auch die Fertigstellung der vier geplan- 
ten Schlachtschiffe der Kronstadt-Klasse, die 1939 
begonnen worden waren, brach die Marine im 
Sommer 1941 ab. Als deutsche Truppen eines 

der Schiffe nach der Eroberung der Ukraine in 
Mykolajiw vorfanden, war es lediglich zu zehn 
Prozent fertiggestellt. Folglich musste die Sowjet- 


union in ihrem Krieg gegen das Deutsche Reich 
noch auf ihre vier Schlachtschiffe der Gangut- 
Klasse zurückgreifen. 

Diese waren bereits im Sommer 1909 auf Kiel 
gelegt und kurz nach Beginn des Ersten Welt- 
kriegs fertiggestellt worden. Mit einer Einsatz- 
verdrängung von 26.263 Tonnen, einer Länge 
von 181,2 Metern und einer Breite von 26,6 Me- 
tern erwiesen sie sich als wesentlich kleiner als 
die Bismarck. 

Auch ihre Antriebsleistung von 42.000 Wellen- 
PS, ihre Reichweite von 5.000 Seemeilen und 
ihre Bewaffnung von zwölf 30,5-cm-Geschiitzen 
konnten mit dem deutschen Vorzeigeschiff nicht 
konkurrieren. Folglich lieh die britische Regie- 
rung der Sowjetunion 1943 ihr Schlachtschiff 
Royal Sovereign, das die „Rote Flotte“ in Archan- 
gelsk umtaufte. Dieses verstärkte zwar die sow- 
jetische Marine, konnte im Hinblick auf die 
Leistungsdaten aber ebenfalls nicht mit der 
Bismarck-Klasse mithalten. 
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VERWUNDBARER GIGANT DER ROYAL NAVY 


„Mighty Hoo 


Der Schlachtkreuzer Hood war zwischenzeitlich das 
größte Kriegsschiff der Welt. Er hatte jedoch Konstruktionsfehler, 
die nie ganz behoben wurden. Beim Gefecht 
in der Dänemarkstraße 1941 sollten sich diese als fatal herausstellen 


DER GEGNER 


ie Nachricht von der Versenkung 
D der Hood löste in der Seekriegslei- 

tung und beim Oberbefehlshaber 
der Kriegsmarine Erich Raeder, wie er in 
seinen Erinnerungen gestand, große Befrie- 
digung aus und im ganzen Reich Jubel- 
stürme. Der hoch erfreute Hitler ließ es sich 
nicht nehmen, Raeder sogar persönlich zu 
dem Erfolg zu gratulieren. 

Immerhin war die Hood der größte engli- 
sche Schlachtkreuzer, in der Zwischenkriegs- 
zeit sogar das größte Kriegsschiff der Welt 
gewesen und wurde seit über zwei Jahr- 
zehnten von der Öffentlichkeit als sichtbares 
Zeichen britischer Seemacht gefeiert. Als 
„Ihe Mighty Hood“ unter der Flagge von 
Vizeadmiral Lancelot Holland am 24. Mai 
1941 im laufenden Gefecht mit dem deut- 
schen Verband unterging, verloren die Bri- 
ten ein stolzes Stück ihrer Seefahrtgeschichte 
- und die Deutschen meinten, ähnlich wie 
nach der Schlacht vor dem Skagerrak am 


31. Mai/ı. Juni 1916, Groß- 
britannien entscheidend ge- 
troffen zu haben. Für drei 
Tage. Dann war auch die Bis- 
marck Geschichte. 

Aber was machte den briti- 
schen Schlachtkreuzer zu dem, 
was er war? Dass die Hood als Reak- 
tion auf die hohen Verluste in der Skager- 
rak-Schlacht entstand, in der die RoyalNavy 
drei Schlachtkreuzer verlor, wie es zuwei- 
len heißt, stimmt so nicht. Schon Ende No- 
vember 1915 genehmigte die Admiralty den 
Plan für ein Versuchsschlachtschift, in das 
alle bisherigen Kriegserfahrungen einflie- 
ßen sollten. Als Vorbild für Panzerung, Be- 
waffnung und Geschwindigkeit diente die 
mächtige Queen-Elizabeth-Klasse, aber mit 
weniger Tiefgang und Optimierungen des 
Unterwasserschutzes. 

In die Konstruktion flossen von vorn- 
herein Ergebnisse aus Studien über vielfach 


BLICKFANG: HMS Hood, hier in 
Scapa Flow, war am 23. Januar 1935 
vor der spanischen Küste mit dem 
Schlachtkreuzer Renown kollidiert, 
wobei eine der vier Schrauben zu 


Schaden kam Foto: Interfoto/Friedrich 


VERWANDTE: Die Witwe des in 
der Skagerrak-Schlacht gefallenen 
Admirals Horace Hood taufte 
das Schiff beim Stapellauf am 
22. März 1918. Der Schlachtkreuzer 
war nach Admiral Samuel Hood 
(1724-1816) benannt, der sich 
im Kampf gegen die Franzosen 
einen Namen gemacht hatte 

Foto: SZ-Photo/United Archives/TopFoto 


ur 
IM BAU: Bugteil auf der Helling. Die Aussparungen nahmen später in der Ausrüstungsphase den Gürtelpanzer auf 


zu großen Tiefgang ein (hervorgerufen 
durch den üppigen Brennstoffvorrat der 
Dickschiffe im Krieg) sowie die Wirkung 
von Minen- und Torpedotreffern. Dass der 
Schlachtkreuzer Lion während des Dogger- 
bank-Gefechtes am 24. Januar 1915 durch 
Granaten außer Gefecht gesetzt worden war, 
welche die Panzerung durchschlagen hatten 
und dann im Maschinenraum detonierten, 
war nicht vergessen. Genauso wenig wie jene 
vom deutschen Hilfskreuzer C gelegte Mine, 
die das Schlachtschiff Audacious 1914 zum 
Sinken gebracht hatte. 

Auch die bisherige (nicht wasserdichte!) 
Mittelartillerie stellte ein Problem dar, da die 
Geschütze den Freibord nicht unerheblich 


WÄCHTER DER MEERE: Ankunft 


mehrmonatigen Patrouillenfahrt 
vor der spanischen Küste während 
des Spanischen Bürgerkriegs 1937 


im Hafen von Portsmouth nach einer 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


verminderten, was wiederum Folgen für den 
Winkel einer gerade noch vertretbaren 
Schlagseite hatte. Kurz: Der Entwurf musste 
alle Punkte berücksichtigen, um schlechte 
Seeeigenschaften zu vermeiden. 

Mit einer geplanten Länge von 247,05 und 
einer Breite von 31,72 Metern begegneten 
die Konstrukteure den Schwierigkeiten mit 
dem Tiefgang, der sich nun auf acht Meter 


Foto: Sammlung GSW 


verringerte, was eine Ersparnis von 22 Pro- 
zent gegenüber der Queen-Elizabeth-Klasse 
bedeutete. Man schätzte, dass ein solches 
Schiff 26,5 Knoten laufen könne, vorausge- 
setzt, es kämen als Mittelartillerie die neuen 
12,7-Zentimeter zum Einbau. Der Unter- 
wasserschutz erhielt zusätzliche Wulste un- 
terhalb der Wasserlinie. 

So weit klang alles plausibel, allein an 
ausreichend großen Werften mangelte es in 
Großbritannien, sodass man nach einigem 
Hin und Her die Abmessungen in weiteren 
vier (!) Entwürfen entsprechend anpasste 
und die 12,7- in 14-Zentimeter-Mittelartille- 


“rie veränderte. Anfang 1916 lagen die Pla- 


nungen dem Befehlshaber der Grand Fleet 


DER GEGNER 


— 


IN DER ENDAUSRÜSTUNG: Die John Brown & Company in Clydebank 


Abmessungen der Hood bauen konnten 


Admiral John Jellicoe vor, der sie jedoch 
komplett über den Haufen warf. 


Welcher Schiffstyp? 


Der Hauptvorwurf an seine Seelords lautete, 
sie gingen bei dem neuen Schiffsentwurfvon 
der irrigen Annahme aus, Großbritannien 
benötige Schlachtschiffe. Er, Jellicoe, hinge- 
gen sehe einen weitaus größeren Bedarf an 
Schlachtkreuzern, da ihm bekannt sei, dass 
das Deutsche Reich derzeit drei Schlacht- 
kreuzer mit einer vermuteten Geschwindig- 
keit von 30 Knoten und einer Hauptartillerie 
von 38,6-Zentimeter-Geschützen baue (was 
nicht korrekt war). 

Von falschen Voraussetzungen ausge- 
hend, forderte Admiral Jellicoe entweder 
einen 30-Knoten-Schlachtkreuzer oder ein 
21-Knoten-Schlachtschiff. Persönlich ziehe 
er den Schlachtkreuzer vor, um den Deut- 
schen sicher Paroli bieten zu können. Am 
7. April 1916 ging der verabschiedete Bau- 
auftrag für drei Schiffe der Admiral-Klasse 
an die Werften John Brown (Hood), Cam- 
mell Laird (Howe) und Fairfield (Rodney), 
ein viertes Schiff, die Anson, sollte Arm- 
strong Whitworth bauen. Doch nur die 
Hood wurde fertiggestellt, die man ausge- 
rechnet am 31. Mai 1916 auf Kiel legte, als 
die drei britischen Schlachtkreuzer Invin- 
cible, Indefatigable und Queen Mary vor dem 
Skagerrak in die Luft flogen. 

Jetzt hieß es mit dem Bau der Hood abzu- 
warten, bis die Ergebnisse der Schlacht 
gerade im Hinblick auf die „Achillesfersen“ 
britischer Großkampfschiffe - Panzerung 
und Unterteilungen - ausgewertet seien. Die 
schnellste Erkenntnis: Man benötigte eine 
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war eine der wenigen Werften, die Großkampfschiffe mit den 


Fotos (2): Sammlung GSW 


Mindeststärke an den Seiten und auf den 
Decks, um der Durchschlagskraft eines im 
Winkel von 30 Grad auftreffenden Geschos- 
ses widerstehen zu können. Daraufhin ergoss 
sich eine Flut von Planskizzen, Tabellen und 
Stellungnahmen in der Admiralty, die am 
25. Juni zur Konferenz zusammentrat und 
zum Ergebnis kam, dass nicht die Decks- 
panzerung der Schiffe die Hauptschuld an 
dem Desaster am 31. Mai trug, sondern die 
Verluste durch Munitionsbrand verursacht 
worden seien. Also sollte die Werft Barbetten- 
und Turmpanzerungen verstärken, aber 
nicht zwingend die der Decks. 

Am ı. September 1916 legte man die 
Hood ein zweites Mal auf Kiel. Bis die 
endgültigen Baudaten vorlagen, verging ein 
ganzes Jahr, in dem sich durch den Kriegs- 
eintritt der USA zwar die Niederlage des 


Die Hood war 
ausgerechnet am 
31. Mai 1916 auf Kiel 
gelegt worden. 
An jenem Tag verlor 
die Royal Navy vor 
dem Skagerrak 
die Schlachtkreuzer 
Invincible, 
Indefatigable und 
Queen Mary 


Deutschen Reiches und seiner Verbiindeten 
und dadurch ein erheblicher Stimmungs- 
umschwung in Großbritannien abzeichnete. 
Aber die Admiralty verharrte nach wie vor 
in für sie traumatisierenden Mustern der 
Skagerrak-Schlacht, die auch ein Jahr da- 
nach ihr vornehmlicher Bezugspunkt zu 
sein schien und aus der ihre taktischen und 
bautechnischen Erkenntnisse resultierten. 


Wunde Punkte 


Unangetastet blieben die 38,1-Zentimeter- 
Hauptartillerie und ihre Lafetten sowie die 
aus 14-Zentimeter-Geschützen bestehende 
mittlere Artillerie, die Granaten mit einem 
Gewicht von 37,2 Kilogramm verschoss und 
deren vordringliche Aufgabe darin bestand, 
Zerstörerangriffe abzuwehren. Dieses Kali- 
ber war bereits auf den Kreuzern Birkenhead 
und Chester sowie dem (leichten) Schlacht- 
kreuzer Furious zum Einbau gekommen 
und hatte sich nicht zuletzt auch deswegen 
bewährt, weil es gegenüber den üblichen 
15,2-Zentimeter-Geschützen entschieden 
leichter zu handhaben war. 

Außerdem besaßen die 14-Zentimeter- 
Geschütze eine maximale Reichweite von 
16.200 Metern und lagen damit viereinhalb 
Kilometer über den Leistungsparametern der 
15,2-cm-Granaten, hatten aber 30 Prozent we- 
niger Sprengkraft. Das Besondere war, dass 
die Munition über neue Aufzüge zu den 
Geschützen gelangte, die ein zusätzliches 
Gewicht von 80 Tonnen ausmachten und der 
sogenannten Admiralitätsreserve entnom- 
men werden mussten. 

Wie erwähnt, galt die Panzerung als wun- 
der Punkt. Ihr widmete die britische Admi- 
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ralität beim Bau der Hood daher größte Auf- 
merksamkeit. Nicht bloße Verstärkungen 
waren wichtig, sondern auch die Neigung 
beispielsweise der äußeren Gürtelpanzer, um 
sowohl den Aufschlagwinkel der auftreffen- 
den Geschosse zu vergrößern (was ihre Wir- 
kung verminderte) als auch die Festigkeit 
des Panzers zu erhöhen. 

Waren bei früheren Konstruktionen 
von Großkampfschiffen die oberen Barbet- 
tenteile dünner, um Gewicht einzusparen, 
so wählte man bei der Hood eine durchge- 
hende Stärke von 30,5 Zentimetern. Und 
noch ein Novum: die Größe des Komman- 
doturmes, der mit 600 Tonnen der größte 
bis dahin in einem britischen Kriegsschiff 
eingebaute war und alle zentralen Befehls- 
stände auf einen Punkt konzentrierte. 
Oben der 25,4 (Seiten) und 12,7 Zentime- 
ter dick gepanzerte (Decke) Kommando- 
und Admiralstand sowie Feuerleitstände, 
dann Torpedoleitstand, Signalverteilungs- 
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TECHNISCHE HAUPTDATEN 


HMS Hood (51) 


Bauwerft 

Stapellauf 
Indienststellung 
Wasserverdrängung Standard 
Wasserverdrängung max. 
Länge über alles 

Breite 

Tiefgang 
Maschinenleistung 
Geschwindigkeit 
Besatzung 

Bewaffnung 


John Brown, Clydebank 

22. August 1918 

15. Mai 1920 

41.200 t, später 42.600 t 

45.200 t, später 48.360 t 

262,3 m 

31,72 m 

87m 

144.000 PS, später 151.280 PS 

31,07 kn 

rd. 1.400 Mann 

8 x 15 in (38,1 cm) QFG (Quick Firing Gun) L/42 
in 4 Zwillingstürmen 

6x 5,5 in (14 cm) QFG Einzellafetten 

14x 4 in (10,2 cm) Flak 

24 x 40-mm-Flak in Vierlingslafetten (Pom Pom) 
4 Torpedorohre, 1 Katapult, 1 Seeflugzeug 


raum und Nachrichtenstelle, unten befan- 
den sich zusätzlich der Verschlüsselungs- 
und Funkraum. Nimmt man alle Maßnah- 
men zusammen (einschließlich der Aufzü- 
ge für die mittleren Geschütze), erhöhte sich 
die Konstruktionsverdrängung der Schiffe 
der Admiral-Klasse um 147 Tonnen. 

Eine weitere Lehre aus der Skagerrak- 
Schlacht waren Verstärkungen der Decks- 
panzer, aber nicht durchgehend, sondern 
nur punktuell, die somit Nachkriegsstan- 
dards schlicht nicht mehr entsprachen. We- 
nigstens brachte der Chef der Grand Fleet 
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Admiral David Beatty 1918 in der Admirali- 
tät den Vorschlag durch, die oberen Schich- 
ten der Magazine einheitlich zu panzern. 
Das dadurch entstehende Mehrgewicht galt 
es freilich an anderer Stelle wieder einzuspa- 
ren, um so die Standfestigkeit des Schiffes 
nicht zu gefährden. 

Bei 1.919 durchgeführten Beschussversu- 
chen mit neuen 38,1-Zentimeter-Granaten 
zeigte sich die hohe Verwundbarkeit der 
Decks bei großen Schussentfernungen, so- 
dass die Stärken abermals optimiert werden 
mussten - unter Verzicht auf diverse Anlage- 


LEBENDIGER MYTHOS: HMS Hood 
beherrschte als nahezu perfektes Waffen- 
system die Zeit zwischen den Weltkriegen 


teile wie Schutzboxen für Torpedorohre, die 
nach Kriegsende auf Schlachtkreuzern und 
Schlachtschiffen der Royal Navy nicht mehr 
zur standardmäßigen Ausrüstung zählten. 


Interne Diskussionen 

Schier endlos scheinende Streitgespräche 
entbrannten um die Frage, wo die Magazine 
für die Treibladungen ihren Platz finden 
sollten: wie bisher über oder unter den Mu- 
nitionsräumen, wo sie gegen Fernbeschuss 
sicherer, aber nicht ausreichend gegen Tor- 
pedo- und Minentreffer geschützt waren? 
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NACH KLEINER „AUFFRISCHUNG“: 
Besatzung des Flaggschiffs der 

1st Battle Cruiser Squadron der 
Atlantikflotte am 11. Oktober 1923 

in Devonport 

Foto: SZ-Photo/United Archives/TopFoto 


Schließlich einigte man sich darauf, dass es 
„zweifellos sicherer sei, die Magazine unter 
die Munitionsräume einzubauen, und zwar 
so weit als eben möglich“, wie Beatty be- 
schied. Ursprünglich hatte man nur die 
vorderen Magazine unter die Munitions- 
räume verlegt, weil der Bau der Hood ach- 
tern schon zu weit vorangeschritten war. 
Der Chef der Grand Fleet setzte sich jedoch 
mit dem Argument durch, dass die Gefahr 
von Granattreffern achtern größer einzu- 
schätzen sei als vorn. 


Nur die Hood entsteht 


Über den Grund, weshalb von der Admiral- 
Klasse nur Hood - trotz aller Probleme mit 
dem Panzerschutz im Entstehungsstadium - 
weitergebaut wurde, die anderen aber nicht, 
kursieren in der einschlägigen Literatur ver- 
schiedene Angaben. Die gängigste Version ist, 
dass das Schiff schon zu weit vorangeschritten, 
zu viel Geld geflossen und es daher im klam- 
men Großbritannien unverantwortlich gewe- 
sen ware, den halbfertigen Bau aufzugeben. 

Dies ist aber genauso unwahrscheinlich 
wie die Annahme, mangels Feind habe man 
auf drei der vier neuen Schlachtkreuzer ohne 
Weiteres verzichten können. Denn dass die 
Deutschen ihre geplanten Schlachtkreuzer 
Mackensen, Ersatz Freya, Graf Spee, Ersatz 
Friedrich Carl, Ersatz Yorck, Ersatz Gneise- 
nau und Ersatz Scharnhorst nicht mehr wei- 
terbauten, war in der britischen Marine- 
führung nicht bekannt. 

Der Baustopp für Anson, Howe und Rod- 
ney fiel in den März 1917; einen Monat zuvor 
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hatte das Deutsche Reich den uneinge- 
schränkten U-Boot-Krieg begonnen. Fortan 
waren auf britischer Seite verstärkt Handels- 
schiffe, Geleit- und Torpedofahrzeuge gefor- 
dert, um die deutschen U-Boote zu bekämp- 
fen. Die durch den Baustopp (keine Annul- 
lierung, diese folgte erst im Februar 1919!) 
der drei Schlachtkreuzer frei werdenden Ka- 
pazitäten in der Marinerüstung investierte 
die Navy daher zweckgerichtet in kleinere 
Fahrzeuge. Sie hielt aber auf ausdrücklichen 
Wunsch des Flottenchefs an der Hood fest, 
vorausgesetzt, der Weiterbau würde andere 
kriegsnotwendige Projekte nicht behindern. 

Also nur ein neuer Schlachtkreuzer - 
aber ein „richtiger“. So dachte und handelte 
die Marineführung und stattete die Hood 


Nur auf 
ausdrücklichen 
Wunsch des 
Flottenchefs hielt die 
Royal Navy an der 
Hood fest- aber unter 
der Voraussetzung, 
dass der Bau andere 
kriegsnotwendige 
Projekte nicht 
blockieren würde 


mit der damals stärksten Antriebsanlage 
im britischen Kriegsschiffbau aus. Vier Sätze 
Brown-Curtis-Turbinen in drei Maschinen- 
räumen, wobei jeder Satz aus jeweils einer 
Niederdruck-, einer Hochdruck- und einer 
sogenannten Marschturbine bestand, zogen 
den nötigen Dampf aus 24 Yarrow- Wasser- 
rohrkesseln, die auf vier Kesselräume verteilt 
waren, und übertrugen 144.000 PS auf vier 
Schrauben (bei maximal 210 Umdrehungen 
pro Minute). 


Anfällige Konstruktion 


Das gewählte enge Berohren der Kessel war 
zwar kostengünstiger und sparte Gewicht 
und Raum, aber reparaturanfälliger als die 
sonst üblichen größeren Kesselrohre, was 
man in Kauf nahm. Probeläufe der für maxi- 
mal 31 Knoten ausgelegten Antriebsanlage 
bei verschiedenen Fahrtstufen erbrachten 
sehr zufriedenstellende Ergebnisse. 

Acht 175-Kilowatt-Generatoren, bewusst 
von unterschiedlichen Maschinen und Tur- 
binen angetrieben, um bei Ausfall des einen 
oder anderen Aggregats eine Mindestversor- 
gung zu gewährleisten, erzeugten insgesamt 
220 Volt Gleichstrom und bei Bedarf auch 
Wechselstrom. 

Alles in allem war die zugrunde gelegte 
Verdrängung weit überboten, der ursprüng- 
lich geforderte Freibord und der große Rest- 
auftrieb waren somit nicht mehr gegeben. 
Erste Krängungsversuche zeigten, dass Was- 
ser das Achterdeck der Hood bei hoher Fahrt 
oder ungünstigen Wetterverhältnissen voll- 
ständig überspülte. 


Doch zweifellos überwogen die Vorteile, 
vor allem war der Schlachtkreuzer (oder das 
schnelle Schlachtschiff) mit seinen schweren 
und mittleren Kalibern eine waffenstarrende 
Geschützplattform. Im Januar 1920 verlegte 
die HMS Hood von Clydebank zum ersten 
Krängungsversuch in das Trockendock von 
Rosyth, um im März zurückzukehren und 
bei Brown fertiggestellt und im kompletten 
Ausrüstungszustand abgeliefert zu werden. 
Am 15. Mai 1920 stellte Hood unter dem 
kriegserfahrenen Kommandanten Wilfred 
Tomkinson feierlich in Dienst und avancierte 
zum Flaggschiff des Schlachtkreuzer-Ge- 
schwaders der Atlantic Fleet. Es folgten 
Modifizierungen und kleinere Umbauten, 
bis 1929 aber keine Werftliegezeiten. 

In den 1920er-Jahren war die Hood in den 
Häfen der Welt ein gern gesehenes Schiff 
und Anziehungsobjekt für Hunderttausende 
Besucher; wann sich die Bezeichnung „Ihe 
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SCHWERES KALIBER: An der Armierung mit 38,1-cm-Geschiitzen 
gab es zu keinem Zeitpunkt Zweifel - nur wie viele, das war die Frage 
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mighty Hood“ einbürgerte, ist unbekannt, 
aber ohne Zweifel diente der imposante 
Neubau aus dem Ersten Weltkrieg ideal 
dazu, die britische Flagge zu zeigen und die 
Popularität der Royal Navy zu heben. 


Modernisierungen nötig 
Ende Mai 1931 verließ die Hood Ports- 
mouth, um für wenige Tage im September 
- fast - Geschichte zu schreiben: Am 15. 
und 16. September meuterten Matrosen 
auf vier im schottischen Invergordon lie- 
genden Schlachtkreuzern der Atlantic 
Fleet, darunter die Hood. Initialziindung 
waren infolge der Weltwirtschaftskrise an- 
gekündigte Lohnkürzungen, die auch die 
Dienstgrade der Royal Navy unterhalb des 
Petty Officers getroffen hätten. 

Befehls- und Arbeitsverweigerungen arte- 
ten zwar nicht in eine offene oder gar blutige 
Revolte aus, machten aber das Eingreifen der 


„HIT FIRST, HIT HARD“: Wahlspruch des Schlachtkreuzers 
Renown (Vordergrund) beim Manöverschießen unter anderem 
mit Hood (Hintergrund) 


Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/PVDE 


Marineführung nötig, die einige Zugeständ- 
nisse machte (vor allem Solderhöhungen) 
und die Meuterei damit beendete. 

Im Jahr 1936 der Mittelmeerflotte zuge- 
teilt, kehrte das Schiff im Juni 1939 zum 
Schlachtkreuzer-Geschwader der Home 
Fleet zurück, wie die Atlantik Fleet nach 
1931 hieß. Kurz nach Kriegsausbruch wuss- 
ten alle Verantwortlichen, dass die Hood 
umfassender Modernisierungen bedurfte - 
von der Maschinenanlage (Verschleiß) bis 
hin zum nach wie vor nicht befriedigenden 
Panzerschutz (Konstruktion) zeigten sich 
zum Teil erhebliche Mängel. 

Dass die Admiralty das Schlachtschiff 
Queen Elizabeth für die anstehenden Um- 
bauarbeiten zunächst vorzog, besiegelte das 
Schicksal der Hood, die für das Gefecht mit 
der Bismarck 1941 schlicht nicht stark genug 
gepanzert war. $ 

Dr. Guntram Schulze- Wegener 
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SCHWERER KREUZER PRINZ EUGEN 


ENTWICKLUNG - EINSÄTZE - VERBLEIB 


Ein ‚elückhaftes“ Schiff 


Zusammen mit der Bismarck trat Prinz Eugen 1941 gegen HMS Hood und HMS Prince of Wales an. 
Auch danach spielte der Schwere Kreuzer noch eine wichtige Rolle 


as Kriegsschiff Prinz Eugen erzielte 

D am 24. Mai 1941 den ersten Treffer 
auf dem britischen Schlachtkreuzer 

Hood, drei weitere 20,3-Zentimeter-Grana- 
ten schlugen in der Prince of Wales ein. Zwei 
Tage später entließ der auf Bismarck ein- 
geschiffte Flottenchef Admiral Günther Lüt- 
jens den Kampfgefährten zum Handelskrieg 
in den Atlantik, den dieser jedoch wegen 
Problemen mit der Antriebsanlage abbre- 
chen musste. Das Rätsel, weshalb der Flotten- 
chef das Schiff nicht bei seiner angeschlage- 
nen Bismarck beließ, ist bis heute ungelöst. 
Das Gefecht mit den Briten war der frühe 
Höhepunkt im Lebenslauf von Prinz Eugen, 
die als einzige deutsche schwere Einheit den 
Zweiten Weltkrieg überstand. Der Schwere 
Kreuzer schrieb Geschichte, weil er Anteil an 
der Versenkung des „Mythos Hood“ hatte 
und in der letzten Kriegsphase den Vor- 
marsch der Roten Armee von der Ostsee aus 
mit 4.871 Schuss im Kaliber 20,3 Zentimeter 
und 2.644 Schuss im Kaliber 10,5 Zentime- 
ter so lange störte, bis ihre Munition ver- 
schossen war. Dass dem Kreuzer bei ameri- 


STAPELLAUF: Magda Horthy, die Gattin des ungarischen 
Reichsverwesers Vizeadmiral a. D. Nikolaus Horthy, 
taufte das Schiff am 22. August 1938 auf den Namen des 


k. u. k. Feldmarschalls 


Foto: picture-alliance 


kanischen Versuchen vor dem Bikini-Atoll 
1946 selbst nukleare Bomben kaum etwas 
anhaben konnten, versetzte die Öffentlich- 
keit damals in höchstes Erstaunen. Diese 
drei Einsätze machen das Schiff unvergessen. 


Ausreichend bewaffnet 


Mit der Baunummer 564 und der Haushalts- 
bezeichnung „J“ als dritter von insgesamt 
fünf Kreuzern der A-Klasse (Admiral-Hip- 
per-Klasse) am 23. April 1936 auf Kiel gelegt 
und am 22. August 1938 vom Stapel gelau- 
fen, stellte der Kreuzer erst zwei Jahre später 
in Dienst. Prinz Eugen verfügte über eine 
Hauptartillerie von acht 20,3-cm-Geschüt- 
zen in vier Doppeltürmen. 

Damit war der Kreuzer zwar nicht überar- 
miert, aber angesichts der starken Flugab- 
wehrbewaffnung mit zwölf 10,5- und zwölf 
3,7-Zentimeter-Flak ausreichend. Die Zeit 
nach dem Unternehmen „Rheinübung“ war 
von Gefahren aus der Luft und Vorfällen in 
Brest gekennzeichnet. Erst am 7. Februar 
1942 meldete der Kommandant, Kapitän zur 
See Brinkmann, das Schiff kriegsbereit. 


Der Auftrag war, gemeinsam mit den 
Schlachtschiffen Scharnhorst und Gneisenau 
durch den Kanal zu Marinebasen in der Hei- 
mat zu verlegen, wo die verwundbaren Rie- 
sen vor Angriffen der Royal Air Force besse- 
ren Schutz fanden. Die schweren Einheiten 
legten kurz vor Mitternacht des 11. Februar 
mit starkem Begleitschutz aus Brest ab, wo- 
bei Prinz Eugen im Alleingang dicht unter 
der belgisch-niederländischen Küste lief. 
Britische Flugzeug- und Zerstörerangriffe 
konnten den deutschen Durchbruchserfolg 
nicht abwenden, und trotz Beschuss erreich- 
te der Schwere Kreuzer, der den britischen 
Zerstörer HMS Worcester beschädigte, am 
Morgen des 13. Februar 1942 die Schleuse 
bei Brunsbüttel. 

Es war zwar eine gelungene Aktion, denn 
immerhin machten die drei wertvollen Dick- 
schiffe unversehrt in Deutschland fest. 
Dieser Coup täuschte allerdings nicht über 
die gefühlte strategische Niederlage hinweg, 
durch ihr Verlegen aus dem Atlantik ein im- 
menses Bedrohungspotenzial für die alliier- 
ten Geleitzüge abgezogen zu haben. 
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UNVERWÜSTLICH: 

Mit 18.750 Tonnen 
Einsatzverdrängung 

und 212,50 Meter Länge 
ein Koloss, der zahlreiche 
Gefechte durchstand 

und an dem selbst Atom- 
bomben scheiterten 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Bereits wenige Tage später ging es wieder 
raus, zusammen mit dem Schweren Kreuzer 
Admiral Hipper nach Norwegen (Unter- 
nehmen „Sportpalast“). Ziel waren Siche- 
rung und Fernwirkung im Nordraum, der 
Verband musste jedoch noch einmal umkeh- 
ren, weil die britische Luftaufklärung beide 
Schiffe erfasst hatte, und dann erneut auf 
Kurs gehen. Es war dramatisch, als das briti- 
sche U-Boot Trident am 23. Februar vor dem 
Drontheim-Fjord mit einem Torpedo das 
Ruder der Prinz Eugen traf, die mit abge- 
knicktem Heck, aber intakten Schrauben in 
den Lo-Fjord einlief. 


Feuer auf die Rote Armee 


Um in Kiel repariert zu werden, flickte man 
den Kreuzer notdürftig zusammen. Und 
die Schiffsführung konnte sich glücklich 
schätzen, dass während der Fahrt nach Kiel 
(Unternehmen „Zauberflöte“) bei einem 
konzentrierten britischen Luftangriff alle 
Torpedos verfehlten. Prinz Eugen schoss 
sogar sieben Flugzeuge ab. 

Anfang 1943 wies Hitler den neuen 
ObdM Großadmiral Karl Dönitz an, alle 


KRIEGSENDE: Nach dem 
Befehl „Hol nieder Flagge 
übergab Kapitän zur See 
Reinicke in Kopenhagen sein 
Schiff den Engländern 

Foto: SZ-Photo/United Archives/TopFoto 
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DER KOMMANDANT: Kapitan zur See 

Helmuth Brinkmann (1895-1983) fiihrte 

die Prinz Eugen vom 1. August 1940 bis zum 

4. August 1942 und war zuletzt Vizeadmiral 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Neu- und Umbauten an großen Schiffen 
sofort einzustellen sowie Schlachtschiffe, 
Panzerschiffe, Schwere und Leichte Kreuzer 
außer Dienst zu stellen. Die frei werdende 
Werftkapazität - Arbeiter und Material - 


sollte genutzt werden, um mit einer gestärk- 
ten U-Boot-Waffe den Krieg erfolgreich zu 
Ende zu führen. Dönitz konnte den „Führer“ 
zwar von vorschnellem Handeln abbringen, 
doch es blieb bei der Entscheidung, auf 
Prinz Eugen vorerst auszubilden. 

Angesichts der angespannten Lage an der 
Ostfront unterstützte der Schwere Kreuzer 
das Heer in Kurland vom Riga-Busen aus 
und später bei Sworbe, bis die Munition ver- 
schossen war. Das Kriegsende erlebte Prinz 
Eugen in Kopenhagen, wo die Übergabe an 
die Engländer stattfand. 

Mit einer Rumpfbesatzung verlegte das 
Schiff erst nach Wilhelmshaven und dann 
nach Wesermünde. Dort übernahmen die 
Amerikaner das Kommando, die das Schiff 
am ı. und 25. Juli Atombomben aussetzten. 
Die zwar verstrahlte, aber nicht kaputte 
Prinz Eugen schleppte man zur Kwajalein- 
Lagune. Dort setzte man den Kreuzer mit 
dem Heck auf den Korallen auf. Und dort ist 
er seither wegen noch an Bord befindlicher 
scharfer Munition und Treibstoffresten ein 
Umweltproblem. $ 

Dr. Guntram Schulze- Wegener 


SCHIFFSREST: Wrack von 

Prinz Eugen vor dem Strand 

des Kwajalein-Atolls; rechts 
pumpen Tankschiffe Öl aus dem 
ehemaligen Schweren Kreuzer 


Foto: picture-alliance/Design Pics/ 
Pacific Stock/Dave Fleetham, Archiv 


PERSÖNLICHKEITEN 


ADMIRAL GÜNTHER LÜTJENS 


Der kühle Taktiker 


Admiral Lütjens kommandierte die Bismarck auf ihrer letzten Fahrt und ging mit ihr unter. 
Er galt als geschickter und umsichtiger Befehlshaber und zählte 1941 
zur Elite des deutschen Marineoffizierskorps. Seine Haltung zum Regime war gespalten 


it dem Unternehmen „Rhein- 
Me verbindet man vor allem 

den Namen des Flottenchefs Lüt- 
jens, der 1889 im damals preußischen Wies- 
baden zur Welt kam und in Freiburg zur 
Schule ging, bevor er 1907 als Seekadett in 
die kaiserliche Marine eintrat. 

Auf dem wieder in Dienst gestellten Kreu- 
zer Freya schnupperte Lütjens direkt Seeluft 
und machte eine Ausbildungsfahrt ins Mittel- 
meer mit. Er galt frühzeitig als Karrierist, 
den einerseits seine Vorgesetzten für seine 
schnelle Auffassungsgabe und Geradlinig- 
keit schätzten, seinen Kameraden galt er 
andererseits als unnahbar. Er zählte zur Spit- 
zengruppe seines Ausbildungsjahrgangs und 
stieg 1910 zum Leutnant auf. 

1913 kam er als Oberleutnant zur ı. Tor- 
pedobootdivision und erhielt mit Ausbruch 
des Ersten Weltkrieges sein erstes eigenes 
Seekommando. Lütjens diente überwiegend 
vor der flandrischen Küste, wo er sich in 
einer Reihe kleinerer Gefechte auszeichnen 
konnte und 1917 zum Kapitänleutnant be- 
fördert wurde. 


In der Marineleitung 

Nach Kriegsende übernahm die Reichs- 
marine den vielversprechenden und hoch- 
dekorierten jungen Offizier. Allerdings er- 
hielt Lütjens kein Bordkommando mehr, 
sondern wechselte in die Marineleitung, wo 
er mit einer Reihe marinepolitischer Auf- 
sätze auf sich aufmerksam machte. Ab 1923 
folgten verschiedene aktive Kommandos 
in der Torpedobootwaffe. 1931 berief ihn 
Erich Raeder in die Marineleitung des 
Reichswehrministeriums. Nach seiner Be- 
förderung zum Kapitän zur See 1933 über- 
nahm Lütjens 1934 das Kommando über 
den Leichten Kreuzer Karlsruhe, mit dem 
er eine neunmonatige Amerikareise unter- 
nahm. Anschließend Chef des Stabes der 
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KARRIERETYP: Scharfkantig und 
geradlinig, zählte Günther Lütjens bereits 
früh zum Führernachwuchs 


Foto: picture-alliance/arkivi 


Marinestation Nordsee, kehrte er 1936 wie- 
der ins Reichskriegsministerium zurück, wo 
er das Marinepersonalamt leitete, ehe er im 
Oktober 1937 als Konteradmiral und Führer 
der Torpedoboote in Swinemünde wieder 
ein aktives Kommando übernahm. Hier ar- 
beitete er einen Plan für eine Offensive der 
Kriegsmarine gegen die Baltische Flotte aus, 
welche die Seekriegsleitung (Skl) allerdings 
nicht billigte. 

Trotz seines Aufstiegs ging Lütjens per- 
sönlich zunehmend auf Distanz zum NS-Re- 
gime. Hierfür mögen auch private Gründe 
ausschlaggebend gewesen sein. So wurde 


seine Frau Margarete, Schwester des späte- 
ren Admirals Otto Backenköhler, durch die 
Nürnberger Rassengesetze als Halbjüdin ge- 
ächtet. Als Chef des Marinepersonalamtes 
weigerte sich Lütjens, diese Gesetze inner- 
halb der Marine anzuwenden. Gegen die No- 
vemberpogrome 1938 legte er innerhalb der 
Marine Protest ein. 


Gefecht mit HMS Renown 


Beim Überfall auf Polen 1939 war Lütjens 
Befehlshaber der Aufklärungsstreitkräfte 
und führte am 3. September 1939 einen An- 
griff auf den polnischen Hafen Gdynia aus, 
wobei sein Flaggschiff, der Zerstörer Lebe- 
recht Maass, einen Treffer durch eine Küsten- 
batterie erhielt. Lütjens wurde leicht verletzt 
und erhielt dafür das Verwundetenabzei- 
chen. Im November leitete er die Marine- 
station Nordsee und führte noch im selben 
Monat Minenlegeoperationen vor der briti- 
schen Küste aus. 

Zum Neujahrstag 1940 erhielt Lütjens 
seine Beförderung zum Vizeadmiral. Wäh- 
rend der Operation „Weserübung“ befehligte 
er die sogenannte Deckungsgruppe, wobei 
er erstmals zwei Schlachtschiffe, Scharnhorst 
und Gneisenau, kommandierte. Während 
dieser Operationen sammelte Lütjens wert- 
volle Kampferfahrung, als sein Verband am 
9. April in ein Gefecht mit dem britischen 
Schlachtkreuzer HMS Renown geriet. Die 
positive Bewertung seiner Operationen führ- 
te dazu, dass Lütjens den in Kritik geratenen 
Flottenchef Wilhelm Marschall ablöste. 

In der Folge kommandierte Lütjens zwei 
Vorstöße von Schlachtschiffgruppen in den 
Nordatlantik. Der erste im Juni 1940 war ein 
Fehlschlag, der zweite, im Frühjahr 1941, en- 
dete mit der fast vollständigen Vernichtung 
eines alliierten Geleitzugs. Aufgrund dieses 
Erfolgs plante die Marineführung den Vor- 
stoß einer weiteren Schlachtschiffgruppe in 


den Nordatlantik, und Lütjens schien der 
geeignete Kommandeur für dieses Unter- 
nehmen zu sein. 


Fanatische Opferbereitschaft 


Sein Tod auf der untergehenden Bismarck 
verhinderte eine kritische Auseinander- 
setzung mit Lütjens unmittelbar nach dem 
Zusammenbruch des „Dritten Reiches“. 
Seine vielen Posten in der Marineleitung und 
seine Arbeit an Plänen zur Kriegführung 
gegen die Sowjetunion hätten möglicher- 
weise dazu geführt, dass man Lütjens 1946, 
wie viele andere leitende Wehrmachtsoffi- 
ziere, als Kriegsverbrecher angeklagt hätte. 
Stattdessen diente er mit dem ebenfalls 
im Krieg gebliebenen Heeresoffizier Erwin 
Rommel und dem Fliegerass Werner Möl- 
ders als Namensgeber für eine Generation 
neuer Zerstörer der Bundesmarine. Die 
Taufe von D 185 führte 1967 Lütjens Schwie- 
gertochter Gerda durch. Mittlerweile steht 
Lütjens in der Bundeswehr zunehmend in 
der Kritik. Wegen seines pathetischen letz- 
ten Funkspruchs ist er in die Nähe zum Na- 
tionalsozialismus gerückt, die sich so einfach 
allerdings nicht nachweisen lässt. Es ist be- 
sonders Lütjens fanatische Opferbereitschaft 
in seinem finalen Gefecht, die es Historikern 
erschwert, die Person Günther Lütjens objek- 
tiv einzuordnen. Gerade aufgrund dieser 
Opferbereitschaft wird er inzwischen eher 
negativ wahrgenommen. $ 
Dr. Alexander Querengässer 


| 
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BEREIT FÜR „RHEINÜBUNG“: Der Kommandant von Prinz Eugen, Kapitän zur See 
Helmuth Brinkmann, begrüßt den Flottenchef an Bord des Schweren Kreuzers 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


„Die Führung des Verbandes im Atlantik 
durch Admiral Lütjens war 
in jeder Beziehung überlegen. 
Er beurteilte die Lage immer richtig und 
hatte entsprechende Erfolge“ 


Großadmiral Raeder über die Atlantik-Unternehmung „Berlin“ der 
Schlachtschiffe Scharnhorst und Gneisenau Anfang 1941 


UNTERNEHMEN „WESERÜBUNG“: 

Admiral Lütjens hatte erfolgreich die beiden 

Schlachtschiffe Scharnhorst (hier auf dem 

Rückweg von Norwegen) und Gneisenau geführt 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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PERSÖNLICHKEITEN 


KAPITÄN ZUR SEE ERNST LINDEMANN 


Sehnsucht nach dem Heldentod 


Als die Bismarck in die Tiefe rauschte, stand ihr Kapitän Ernst Lindemann 
schicksalsergeben am Bug seines Schiffes, die Hand zum militärischen Gruß 
an die Schirmmütze gelegt. Zusammen mit Admiral Lütjens wird Lindemann heute 
für den Opfertod eines Großteils der Besatzung verantwortlich gemacht 


1913 als Seekadett in die Kaiserliche 
Marine ein und absolvierte nach einer 
einmonatigen Grundausbildung in Mürwik 
seine erste Atlantikreise auf dem Großen 
Kreuzer Hertha, die ihn nach Halifax in 
Kanada und Veracruz in Mexiko führte, wo 
die Hertha während der Mexikanischen Re- 
volution für die Sicherheit deutscher Staats- 
bürger sorgen sollte. Im Ersten Weltkrieg 
diente Lindemann als Funkoffizier zunächst 
auf dem alten Linienschiff SMS Lothringen, 
ab 1916 auf der neuen SMS Bayern, mit der 
er am Unternehmen „Albion“, der Besetzung 
der Baltischen Inseln, beteiligt war. 
Lindemann galt bei Kriegsende als ein 
erfahrener Offizier, erlebte aber die Selbst- 
versenkung der Bayern in Scapa Flow nicht 
mit, da er bereits vorher nach Deutschland 
zurückgekehrt war. Zu seinem Glück über- 
nahm ihn die kleine Reichsmarine, und er 
erhielt zunächst eine Stelle als Adjutant 
im Marinekommandoamt, ehe er 1924 als 
Wachofhizier auf dem alten Linienschiff Han- 
nover diente. Im Oktober desselben Jahres 
übernahm er eine Kompanie der Küsten- 
abwehrabteilung in Kiel-Friedrichsort. 


E. Lindemann, geboren 1894, trat 


Zahlreiche Kommandos 

Er spezialisierte sich zunehmend auf das 
Artilleriewesen, besuchte die Schiffsartille- 
rieschule in Kiel und avancierte am 1. Januar 
1925 zum Kapitänleutnant. Zu seinen vielen 
Kommandos gehörten in der Folgezeit aus- 
schließlich „Dickschiffe“ Lindemann war 
zweiter Artillerieoffizier auf dem Linien- 
schiff Elsass, dann auf der Schleswig-Holstein 
und schließlich - nach einem Intermezzo 
als Leiter der Schiffsartillerieschule in Kiel 
von 1931 bis 1933, wo er Korvettenkapitän 
wurde - erster Artillerieoffizier auf dem Lini- 
enschiff Hessen. 
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DAS ZIEL IM BLICK: Lindemann soll 

als Jugendlicher bereits den Wunsch 
geäußert haben, einst ein Schiff zu kom- 
mandieren und mit ihm unterzugehen 


Foto: Sammlung Grützner 


1934 wechselte er auf das Panzerschiff 
Admiral Scheer, mit dem er im Spanischen 
Bürgerkrieg Kampferfahrung sammelte. 


Auf dem Weg zur Bismarck 

Nach seiner Beförderung zum Fregattenka- 
pitän am ı. Oktober 1936 wechselte Linde- 
mann zunächst in die Operationsabteilung 
im Marinekommandoamt, übernahm später 
das Marineausbildungsamt und stieg 1938 in 
den Rang eines Kapitäns zur See auf. Nach 
Ausbruch des Krieges übernahm Linde- 


mann zunächst die Leitung der Schiffsartille- 
rieschule in Kiel-Wik. 

Im Juli 1940 erhielt er die Baubelehrung 
auf dem Schlachtschiff Bismarck. Obwohl er 
bisher noch kein eigenes Kommando dieser 
Größenordnung innegehabt hatte, schien 
Lindemanns Ernennung zum Kommandan- 
ten der Bismarck naheliegend, da er seine 
Dienstzeit zumeist auf „Dickschiffen“ ver- 
bracht hatte. Baubelehrungen dienten dazu, 
die Stammmannschaft vorab mit der Schiffs- 
technik vertraut zu machen, um im An- 
schluss eine schnellere Indienststellung zu 
gewährleisten. 

Hierbei kam es auch zu einer schicksal- 
haften Begegnung. Als die Bismarck im De- 
zember 1940 bei Blohm & Voss in Hamburg 
festgemacht hatte, bat der Kommandant des 
soeben vom Stapel laufenden U-Bootes 556, 
Kapitänleutnant Herbert Wohlfahrt, Linde- 
mann um Unterstützung durch die Bord- 
kapelle des Schlachtschiffes. Als Dank ver- 
einbarte er eine Patenschaft zwischen den 
beiden Schiffen und erklärte vor dem Mee- 
resgott Neptun, der Bismarck in jeder Lage 
beistehen zu wollen. 


Vorgegebenes Schicksal? 
Tatsächlich sichtete Wohlfahrt am Abend 
vor dem Untergang der Bismarck den Flug- 
zeugträger HMS Ark Royal, von dem aus 
die Torpedobomber gestartet waren, konnte 
aber aus Torpedomangel keinen Angriff 
mehr durchführen. Wenig später erhielt er 
den Befehl, das Bordtagebuch der Bismarck 
zu bergen, aber da war es bereits zu spät. 
U 556 wurde einen Monat später nahe Island 
versenkt. Wohlfahrt geriet in Kriegsgefan- 
genschaft und starb 1982. 

Was die Führung von dem Kommandan- 
ten eines deutschen Kriegsschiffes in einer 
kritischen Situation verlangte, war seit dem 


Untergang des Panzerschiffes Admiral Graf 
Spee im Dezember 1939 klar (siehe Seite 17). 

Das Schicksal der Bismarck und damit 
Lindemanns schien damit vorgegeben. 
Doch ein Überlebender, der Lindemanns 
pathetische Geste kurz vor dem Untergang 
des Schlachtschiffes beobachtet hatte, stellte 
später fest, dass es dieses Befehls gar nicht 
bedurft hätte: „Wer von uns wusste in diesem 
Moment schon, dass sich hier die dämonisch 
anmutende Jugendsehnsucht eines Mannes 
erfüllte, der im Alter von 13 Jahren eine Ver- 
sessenheit auf die Marine entwickelt und es 
im Kreis seiner Brüder und Freunde wieder- 
holt als seinen höchsten Wunsch geäußert 
hatte, einmal sein eigenes Schiff zu komman- 
dieren und auf ihm mit wehender Fahne un- 
terzugehen?“ $ 


DER AUTOR 

Dr. Alexander Querengässer arbeitet 
als Historiker zu Themen der Neuzeit, 
insbesondere des 20. Jahrhunderts. 
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BISMARCK-KOMMANDANT: Nach der Baubelehrung stellte Lindemann das 
Schlachtschiff am 24. August 1940 als Kommandant in Dienst und schritt dabei 
eine Ehrenformation von Matrosen ab Foto: Interfoto/Mary Evans/IBL Bildbyra 


IN DER REICHSMARINE: Auf dem 
Linienschiff Schleswig-Holstein, im Bild 
vorn Führerschiff eines Flottenverbandes 
in der Kieler Förde um 1932, diente Linde- 
mann als Artillerieoffizier 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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DAS DOKUMENT 


ADMIRAL LÜTJENS UND DER OPERATIONSBEFEHL ` 


-  „MitmeinemLeben 


abgeschlossen“ 


‚Im Vorfeld von „Rheinübung“ prallten in der Seekriegsleitung (Skl) unterschiedliche 
Ansichten über den Sinn und die Erfolgsaussichten eines solch riskanten Unternehmens 
aufeinander. Nachfolgend ein Auszug aus dem Buchklassiker Schlachtschiff Bismarck* 
des Marinehistorikers Jochen.Brennecke (1913-1997), der den enormen Druck aufzeigt, 

dem die Marineführung und der Flottenchef im Frühjahr 1941 ausgesetzt waren | 


dmiral Lütjens macht in diesen’Tagen dem Kom- 
mandanten des am 25. Februar 1941 in Wilhelms- 
haven in Dienst gestellten und ebenfalls in 
Gotenhafen liegenden Schlachtschiffes Tirpitz, 
Kapitän zur See Topp, einen Besuch. Als Ad- 
miral Lütjens an Bord geht, hat Tirpitz gerade einunddrei- 
viertel Monat Gefechtsausbildung hinter sich, die zudem 
noch durch mehrfache Liegezeiten in Gotenhafen für 
Werftreparaturen und weiter durch die vom EKK** ver- 
.. langten Maschinen- und Hilfsmaschinenmanöver unter- 
brochen worden war. ` 
Es ist offenkundig, dass sich der Flottenchef über den 
Ausbildungsstand der Tirpitz-Besatzung unterrichten will. 
Natürlich kommt dabei das Gespräch auch auf die geplante: 
Unternehmung der Bismarck. Topp schlägt Lütjens von sich 
aus vor, das Schwesterschiff Tirpitz der Kampfgruppe beizu- 
geben. Er begriindet seinen Vorschlag damit, dass beide 
Schiffe als die im Augenblick starksten Einheiten aller Mari- 
nen zusammen nahezu untiberwindlich seien. í 


„Fertigwerden der Scharnhorst und 
Herstellen der vollen Gefechtsbereitschaft 
von Tirpitz sollten abgewartet werden“ 


Einschätzung von ‘Admiral Lütjens 


„Ich glaube auch‘, so sagt Topp weiter, „dass die Gefechts- 
ausbildung der Tirpitz schon so weit gediehen ist, dass ich 
mich mit Erfolg gegen Fliegerangriffe wehren kann. Die ei- 
gentliche Gefechtsausbildung kann meines Erachtens nach- 
her im freien Atlantik zusammen mit Bismarck und am 
Feind weiterbetrieben werden.“ 

Topp betont, dass.er in dieser Hinsicht ene Schwierig- 
keiten sähe und auch, dass er die Gefechtsausbildung bes- 
tens und schnellstens vorantreiben könne. Wer die dyna- 

! mische Persönlichkeit des Tirpitz-Kommandanten kennt, 
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wird kaum Zweifel hegen, dass es ihm gelungen wäre, seine 
Besatzung zu Höchstleistungen anzuspannen, kurzum, 
dass er die sonst übliche Zeit für eine Gefechtsausbildung 
tatsächlich reduziert hätte. Ob es ihm aber geglückt wäre, 
Tirpitz in derart kurzer Zeit auch für ein Gefecht mit-gleich- 
wertigem oder in der Zahl sogar überlegenem Gegner voll 
kriegsbereit auszubilden, wird von anderen Fachleuten be- 
zweifelt. Es gibt eine'Grenze auch für Höchstleistungen, also 
auch für die Forcierung der Ausbildung, die auch die Dyna- 
mik eines Kommandanten nicht zu überschreiten vermag, 
wenn schwere Rückschläge vermieden werden sollen. 
“Obschon er sie nicht aussprach, hat Admiral Lütjens 
wahrscheinlich ähnliche Gedanken und Bedenken gehegt. 


‘Er nahm die Vorschläge von Topp. kommentarlos zur 


Kenntnis. Am 26. April, dem Beginn der Neumondperiode 
und dem ursprünglich vorgesehenen Termin für das Anlau- 
fen der Unternehmung, weilt Flottenchef Lütjens in Berlin. 
Zweck seines vorher terminierten Besuches war eigentlich 
die Abmeldung zur bevorstehenden Unternehmung beim 
Chef der Seekriegsleitung, Großadmiral Dr. h. c.-Raeder. 
Die Voraussetzungen für den Beginn des Unternehmens 


„Rheinübung“ sind aber nach dem am 24. April gemeldeten. 


Ausfall der Prinz Eugen durch Minennahtreffer vorerst und 
zum Teil nicht mehr gegeben, abgesehen davon, dass die 
Bismarck-Unternehmung im Rahmen eines großen opera- 
tiven Planes vorgesehen worden war. Nach dem Ausfall von 
Scharnhorst und Gneisenau, die ja wegen längerer Repara- 
turzeiten zunächst nicht eingesetzt werden können, wird 
der Gegner nunmehr alle seine Kräfte auf die deutsche 
Kampfgruppe, geht sie nach der Reparatur von Prinz Eugen 
in See, konzentrieren können. ; 

Das Risiko ist damit erheblich gestiegen, Grund genug 
für spätere Kritiker, auch hier Nahrung für Differenzen zu 
suchen, die Lütjens angeblich mit Raeder gehabt haben soll. 
Jedenfalls ist durch den Ausfall von Prinz Eugen eine neue 
Lage entstanden: Die angehende Neumondperiode kann 
nicht mehr ausgenutzt werden. 

Aus dem KTB der Seekriegsleitung, Teil A, geht hervor, 
dass Liitjens bei seinem Vortrag beim Chef der Skl die 


» 


Auffassung vertritt, dass zum Anlaufen der durch den Mi- ` 


nentreffer verzögerten Unternehmung die erste Gelegen- 
heit nach Reparatur von Prinz Eugen ausgenutzt werden 
sollte. Andere zur Diskussion stehende Möglichkeiten 
wie etwa Bismarck sofort allein auslaufen und Prinz 
Eugen nachkommen zu lassen oder aber mit der Unter- 
nehmung die nächste Neumondperiode abzuwarten oder 
aber Bismarck sofort auslaufen und im Nordmeer auf 
Prinz Eugen warten zu lassen, spricht Admiral Lütjens als 
weniger günstig an, wenn man überhaupt an der Absicht 
festhalten würde, Bismarck und Prinz Eugen allein im 
freien Atlantik wirken zu lassen. 

Der Flottenchef erklärt, dass durchaus gewichtige Grün- 
de dafür sprechen würden, zumindest noch das Fertig- 
werden der Scharnhorst, wenn nicht gar die Herstellung der 
vollen Gefechtsbereitschaft des Schwesterschiffes Tirpitz ab- 
zuwarten. In jedem Falle wäre dann der zu erhoffende und 
zu erwartende Erfolg umso durchschlagender, während 
jetzt, bei „löffelweisem” Einsatz, die Wirkungsméglichkeiten 
nur beschränkt seien. Außerdem würde das Auftreten von 
Bismarck im freien Atlantik den Gegner alarmieren und’bei 
der Britischen Admiralität Maßnahmen auslösen, welche 
die Erfolgschancen bei einem späteren, sogar massierten 
Wirken zusammen mit Scharnhorst oder Tirpitz oder beiden 
Schlachtschiffen möglicherweise schwächen konnten. Am 
Ende dieser Überlegungen über die verschiedenen anderen 
Möglichkeiten aber expliziert Lütjens, es sei auch nach seiner 
Ansicht aber doch wohl richtig, die „Schlacht im Atlantik“ 
mit Überwasserstreitkräften sobald wie möglich wieder auf- 
zunehmen. Der ObdM (Oberbefehlshaber der Kriegsma- 
rine) stimmt dem Flottenchef rückhaltlos zu. 


anach entwickelt Raeder seine Gedanken be- 


züglich eines Anlaufens des Hafens von Brest.- 


Er weist darauf hin, dass Brest nur für kür- 

zeste Frist aufgesucht werden dürfe: also für 

die Ergänzung von Munition etwa oder auch, 

wenn eine schwere Beschädigung am Schiff dazu zwinge. 

Die normale Atempause für Schiff und Besatzung wie auch 

die länger andauernde Grundüberholung müsse in der Hei- 
mat durchgeführt werden. 

Danach referiert Lütjens wieder über die geplante Unter- 
nehmung selbst. Er untetstreicht die Bedeutung einer Auf- 
klärung in der Dänemark-Straße, und zwar 
a) wegen der Eislage und 
b) um vor allem ein Bild über die feindliche Bewachung 

dieser Enge zu erhalten. 

In diesem Zusammenhang bittet er ee dass die Skl auf 
` diese Aufklärung hinwirkt und unter Umständen ver- 
mehrte Mittel dafür ansetzt. Lütjens nennt dabei U-Boote, 
Fischdampfer und auch Fernaufklärer der Luftwaffe. Ein 
einmaliges Hineinstoßen beziehungsweise Überfliegen 
der Straße genüge seines Erachtens ganz und gar nicht, 
vielmehr sei vor Anlaufen und bei Beginn der Unterneh- 
mung eine laufende und auf möglichst breiter Basis aufge- 
baute Aufklärung erforderlich. Raeder sagt Lütjens die 


Prüfung dieser Punkte,zu. Er gibt C/SkI*** den entspre- 


chenden Auftrag. 

Der Flottenchef trägt nun uber die Besbachtiots Durch- 
führung des Unternehmens vor. Danach soll Nyborg in der 
ersten Nacht passiert werden. Mit Dunkelwerden zur zwei- 
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ten Nacht wolle er dann bei Kristiansand-Siid ‘iach Westen 
heraustreten und bei Hellwerden nach der zweiten Nacht in 
den Korsfjord einlaufen. In den Abendstunden vor der drit- 
ten Nacht beabsichtigte er, den Heltefjord zu verlassen und 
sich nach Nord-Nord-West abzusetzen. ; 
Der ObdM, dem diese operativen Uberlegungen bereits 
von der 1/Skl**** vorgetragen worden sind, stimmt auch 
diesen Absichten ohne Einwand zu. Es schließt sich nun 
eine Aussprache über das operative Vorgehen an. Der Flot- 
tenchef vertritt den Standpunkt, dass nach dem Ausfall von 
Gneisenau sein Verhalten schwer gesicherten Geleitzügen 
gegenüber kaum anders sein könne als bei der vorausgegan- 
genen Unternehmung mit Scharnhorst und Gneisenau. Er 
wolle Bismarck nicht zu früh dekuvrieren, am liebsten erst 


dann, wenn er das Schwestérschiff Tirpitz bei sich habe. In 


einem verbissenen Gefecht mit dem Ziel, die gegnerische 
Sicherung eines Geleitzuges niederzukämpfen, könnte 
Bismarck derartige Beschädigungen davontragen, die ihn 
in der Verfolgung seiner weiteren Aufgaben im Kampf 
gegen die britische Zufuhr ernsthaft behindern könnten. 
„Immerhin“, so schränkt Lütjens ein, „muss die jeweilige tak- 
tische Lage berücksichtigt werden.“ 


Nach vorläufiger Erkenntnis aber glaubt er einen Angriff 


auf eine gegnerische Schlachtschiffsicherung erst gegen 
Ende der Unternehmung verantworten zu können, doch sei 


es besser, damit überhaupt zu warten, bis zumindest Scharn- 


horst zum Kampfverband Bismarck stoßen könne. 

Lütjens befasst sich dann mit den zu erwartenden geg- 
nerischen Kräften. Nach seiner Auffassung ‚sei auf dem 
Nord-Süd-Weg die artilleristische Sicherung des Gegners 
vielleicht weniger stark, dafür aber rechnet er mit umso 
größerer Wahrscheinlichkeit mit dem Vorhandensein einer 
Flugzeugträger-Sicherung. Und eine solche würde in jedem 
Fall das Unbequemere, ja - das Unbequemste — bedeuten, 
was der deutschen Kampfgruppe begegnen könnte. 

Raeder billigt in großer Linie die Gedankengänge seines 
Flottenchefs. Er beendet seine abschließenden, Ausführun- 
gen mit dem allgemeinen, für die spätere Beurteilung der 
Unternehmung aber äußerst bedeutungsvollen Hinweis: 


.»Vorsichtiges Operieren ist angezeigt. Es ist nicht richtig, für ` 


einen beschränkten, vielleicht unsicheren Erfolg einen 
hohen Einsatz zu wagen. Unser Ziel muss sein, mit Bis- 
marck und später zusammen auch mit Tirpitz dauernd 
laufende Operationen durchzuführen. Ein Suchen des 
Kampfes ist nicht Selbstzweck, sondern nur Mittel des 
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Vizeadmiral ` 
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des Schweren 
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Zieles, feindliche Tonnage zu versenken. Solange dies ohne 
hohen Einsatz möglich ist, umso besser.“ 
Dieser aufauthentischen Unterlagen fußende Bericht ist 


Beweis genug, dass alle Gerüchte und Redereien über Diffe- 


renzen zwischen Raeder und Lütjens falsch und aus der Luft 
gegriffen sind. Zweifelsohne wird Lütjens innerlich gewisse 
Hemmungen gehabt haben, die gegen die nunmehr noch ri- 


"sikoreicher gewordene Unternehmung sprachen, und er 


hätte seine Argumente, wäre er nicht selbst mit der Durch- 
führung der Unternehmung als Flottenchefbetraut worden, 
vielleicht auch stärker zum Ausdruck gebracht. Doch wer 
weiß.das? í 
Schließlich hat Lütjens lediglich mit gebotener sach- 
licher Nüchternheit über andere Möglichkeiten referiert, 
abschließend aber von’sich aus - und unbeeinflusst von 


Raeder! - seine Ansicht erhärtet. Zwischen. seinem Wunsch,, 


taktisch möglichst stark aufzutreten, und der strategischen 
Notwendigkeit, mit dem Einsatz nicht länger zu warten; hat 


-er sich mit der Skl für Letztere ausgesprochen. 


Nahrung erfuhren die erwähnten Gerüchte vielleicht 
nicht zuletzt durch die Feststellungen Raeders in seinen Le- 
benserinnerungen, in denen er Lütjens Vorschläge über wei- 
tere Möglichkeiten wie folgt kommentiert: „Es ehrt Lütjens 
menschlich sehr, dass er diese seine Auffassung mir gegen- 
über so offen aussprach: 

Ich habe versucht, ihm meine e anderen Gründe darzule- 
gen, die gegen einen Aufschub sprachen. Wenn Lütjens viel- 
leicht nicht ganz von meiner Ansicht durchdrungen war, so 
endete diese Besprechung doch mit einem vollen gegen- 
seitigen Verstehen.“ 


„Der Entschluss, den endgültigen Befehl 


zur Durchführung.des Unternehmens 
zu geben, wurde mir sehr erschwert“ 


Großadmiral Erich Raeder 
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Offenkundig ist diese geraffte Passage in Nachkriegskri- 
tiken und -berichten überbewertet worden. Zudem er- 
scheint der Hinweis notwendig, dass Großadmiral Raeder 
lediglich auf seine Erinnerung angewiesen war, da weder 
ihm als einem der: „Hauptschuldigen“ im Sinne von Nürn- 
berg noch seinen Mitarbeitern aus der Zeit der Manuskript- 
arbeit die. damals in England archivierten Originalunterla- 


' gen der Skl, der Gruppen usw. zugänglich gewesen sind. 


Fast kommt man ob der zu stark herausgestellten Mei- 


“nungsverschiedenheiten zu einer anderen Auslegung: Es 


ehrt vielmehr Großadmiral Raeder, wenn er, wie oben im 
Auszug wiedergegeben, die volle Verantwortung für die spä- 
ter so tragisch ausgelaufene Unternehmung an sich reißt 
und auf sich nimmt, wenn er sich in aller Öffentlichkeit vor 
seinen mit seinen Männern auf dem grauen Meeri im Kampf 
gefallenen Flottenchef stellt. 

Nach der Konferenz mit dem Großadmiral hat Lütjens 
eine Begegnung mit dem Chef des Stabes der Seekriegslei- 
tung, Admiral-Schniewind. Lütjens und Schniewind sind 


zwar Crewkameraden, aber ich enger miteinander ver- 
traut. Die Verschiedenheit der Charaktere erschwert, dass 

sich Lütjens seinem Crewkameraden gegenüber eröffnet. Er ` 
berichtet lediglich in aller Sachlichkeit über das Gespräch 

mit dem ObdM, auch darüber, dass er den Vorschlag 

gemacht habe, abzuwarten, bis die Gneisenau oder die ande- 
ren Großkampfschiffe einsatzbereit sein. würden. Die Be- 
sprechung habe, so erklärt er abschließend noch kurz, im 

gegenseitigen Einvernehmen geendet. Einen Kommentar 

verbindet Lütjens damit nicht. 

Später schließt sich noch eine Unterhaltung mit dem 
Chef der Operationsabteilung der Skl, Vizeadmiral Fricke, 
Konteradmiral Wagner, A I der 1/Skl, und Kapitän zur See 
Reinicke, A I op der 1/Skl, an. Zusammen mit diesen Offi- 
zieren geht Lütjens noch einmal den’ ‘Operationsplan durch. 
Hierbei wird auch die Frage aufgeworfen, was er zu tun ge- 
denke, wenn'er plötzlich auf schwere gegnerische Seestreit- 
kräfte stoßen würde. Lütjens Antwort kommt prone Sie 
lautet: Pe mache sofort kehrt.“ 


n'den Tagen der Vorbereitung des Unternehmens 

„Rheinübung“ und einen Tag vor. der Einschiffung 

des Flottenchefs. auf Bismarck war es, dass Admiral 

Lütjens, der dritte Flottenchef in diesem Kriege, sei- 

nen Vorgänger, Admiral Marschall, in Kiel aufsuchte. 

Es würde den Rahmen dieses Buches sprengen, hier näher 

auf die recht problematischen tieferen Ursachen der Ablö- 

sungen. von Admiral Boehm und Admiral Marschall als 
Flottenchefs einzugehen. 

Es muss in diesem Zusammenhang festgestellt werden, 
dass ein abschließendes Urteil über die Gründe, die zum 
Wechsel Marschall - Lütjens führten, noch nicht zu gewin- 
nen ist. Sicher ist nur, dass Admiral Marschall nach Beendi- 


‘gung des Unternehmens um Harstad aus Ärger über die 


fortgesetzten Meinungsverschiedenheiten mit Seekriegs- 
leitung und Marinegruppenkommando West sowie aus 
Sorge um das zukünftige Geschehen sich krank gemeldet 
hatte - Schlaflosigkeit hatte seine körperliche Widerstands- 
kraft untergraben, sodass er die Verantwortung für die 
Führung der Flotte nicht mehr behalten konnte. ” 

Als Lütjens Marschall vor seiner Einschiffung auf Bis- 
marck aufsuchte, legte dieser seine grundsätzlichen Gedan- 
ken über den Handelskrieg mit schweren Einheiten dar, 
wobei sich seine Ansichten absolut mit denen der Seekriegs- 
leitung und der Marinegruppenkommandos West deckten. 
So hatte ja Marschall auf eine spätere Anfrage von Vize- 
admiral Assmann über seine Meinung zur Frage, Schlacht- 
schiffe in den Atlantik zu senden, absolut positiv geantwor- 
tet. Er schränkte allerdings ein: „Dem Befehlshaber dieser 
Streitkräfte muss bei veränderten Lagen eine gewisse Frei- 
heit zugestanden werden.“ 

Diese Überlegungen trug Marschall Lütjens vor. Er deù- * 
tete auch seine Toleranz dafür an, dass die operätiven Stäbe 
die menschliche Angewohnheit. haben, jede Änderung 
ihres einmal aufgestellten „Fahrplanes“ mit Missbehagen zu 
betrachten oder gar strikt abzulehnen. Andererseits aber 
könne man in nahezu jedem Werk über die Kriegskunst 
den Grundsatz verankert finden, dem verantwortlichen Be- 
fehlshaber an der Front bei der Ausführung der an 
nicht starr die Hände zu binden. 


Seinen zusammenfassenden Hinweis, sich bei veränder- 
ter Lage nicht allzu sehr an den Operationsbefehl gebunden 
zu fühlen, beantwortete Lütjens mit der eingangs erwähn- 
ten Erklärung. Marschalls Warnung wie auch Lütjens’ unzu- 
gänglicher Standpunkt hatten ja ihre Vorgeschichte in den 
Zerwürfnissen der Seekriegsleitung - Gruppe West einer- 
seits und den beiden ersten Flottenchefs des 2. Weltkrieges 
andererseits. 

Einesssei hervorgehoben: Der Operationsbefehl ließ Lüt- 
jens durchaus Handlungsfreiheit, aber mit diesen Worten 
nicht völlig freie Hand: „Wird Durchbruch bemerkt, bleibt 
` Aufgabe bestehen.“ Das hieß: entweder Durchhalten und 
Fühlung abschütteln oder, wie schon bei der Gneisenau- 
Scharnhorst-Unternehmung, vorübergehend kehrtmachen 
und einen neuen Versuch unternehmen. \ 

Wer heute, um die Lage von Admiral Lütjens ganz verste- 
hen zu können, von den Anlässen der Differenzen absieht 
und nach der eigentlichen Ursache für die in Zahl und 
Heftigkeit doch überraschenden Friktionen zwischen den 
Flottenchefs einerseits und den Gruppenkommandos bzw. 
Skl andererseits forscht, wird wahrscheinlich finden, dass 
die Anderung der Befehlsorganisation durch die Einrich- 
tung der Marinegruppenkommandos bei Kriegsbeginn die 
wesentliche Ursache dieser Reibungen war. Uber die milita- 
rische Zweckmäßigkeit’dieser Neueinrichtung, deren Wert 
oder Unwert noch heute sehr umstritten ist, wird noch 
mehr zü sagen sein. 

'In jedem Falle war dadurch die Stellung des Flottenchets, 
die im 1. Weltkrieg und im Frieden als die wichtigste und 
höchste der Marine außerhalb des OKM galt, stark ent- 
wertet. Es waren wohl nur truppendienstliche Griinde, dass 
man diese Stellung nicht überhaupt abschaffte. Die opera- 


tive Führung lagnicht mehr beim Flottenstab, sie war dem - 


jeweiligen Gruppenkommando übertragen worden. Die 
personellen Konsequenzen dieser Neuregelung hätten sein 
müssen, den bisherigen Flottenchef zum Befehlshaber der 
neu geschaffenen Marinegruppe West zu ernennen und als 
neuen Flottenchef, der praktisch nur noch Befehlshaber 
einer Kampfgruppe war, einen dienstjüngeren Flaggoflizier 
einzusetzen. Stattdessen blieb der letzte Flottenchef der 
Friedenszeit in seiner Stellung, und zum Befehlshaber der 
Marinegruppe West wurde der bisherige Chef der Nordsee- 
station ernannt, der nie Flottenchef gewesen war. 


ielfach ist die deutsche Einrichtung der Ma- 
rinegruppenkommandos mit ihren weitgehen- 
den Befehlsvollmachten dahingehend kritisiert 


See ari Land, also an den „grünen Tisch“ verlegt wor- 
den sei. Demgegeniiber ist zu erwagen, dass ein solches Ver- 
fahren, das noch im 1. Weltkrieg unbedingt falsch gewesen 
ware, im Zeitalter der modernen Nachrichtentechnik an- 
ders bewertet werden muss. Wenn die bisher nur optische 
Sichtung vom Flaggschiff aus nicht mehr die wichtigste 
Grundlage der Führungsentschlüsse ist, weil es.daneben 
andere, zahlreichere und bessere gibt, dann muss eben die 


operative Führung jener Stelle zufallen, die die meisten In- 


formationen erhalten kann. Das aber war eindeutig die 
Landdienststelle, zumal bei dieser die Nachrichtenmittel 
nicht der Gefahr der Zerstörung im Gefecht ausgesetzt sind. 
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|! worden, dass damit die eigentliche Führung von’ 


Selbstverständlich blieb in allen taktischen Fragen und vor 
allem im Gefecht die Führung beim Flaggschiff. 

- Wie unterschiedlich die Überlegungen bei verschiede- 
nen Persönlichkeiten der ehemaligen Kriegsmarine zu den 
Ausführungen im vorstehenden Kapitel sind, zeigen nach- 
stehende Stellungnahmen. 

Generaladmiral a. D. Wilhelm Marschall (Crew 06), als 
Admiral Lütjens’ Vorgänger: „Diesen Ausführungen kann 
ich nicht zustimmen. Raeder hatte bereits 1940 und bei mei- 
nem Antritt als Flottenchef auf meine Forderung hin zuge- 
sagt, Gruppe und Flottenchef zusammenzulegen. Dies aber 
geschah erst im Jahre 1943. Bei unseren zahlenmäßig so ge- 


ringen Streitkraften hatte sii als Operationsstab vollauf ge- 


nügt! Oder man’bildete einen Stab mit zwei Abteilungen: 
1. Bord, 2. Land, wie dies ja auch praktisch 1943 geschehén 
ist. Der Landdienststelle hätten technisch alle Informa- 
tionen zugeleitet werden können, was ja auch bei MEER 
stets geschehen ist.“ 

Vizeadmiral a. D. Kurt Caesar Hoffmann (Crew 12) ver- 
merkt zunächst zu der Feststellung, dass dieses Verfahren 


im ı. Weltkrieg „unbedingt falsch gewesen wäre“: „So un- 


bedingt falsch wäre es vom Standpunkt des Nachrichtenwe- 
sens nun auch nicht gewesen. Ich erinnere an die Tatsache, 


dass uns das Auslaufen der Flotte zur Skagerrakschlacht 


durch Abfangen und Einpeilen der Funksprüche des Flot- 
tenflaggschiffs der Britischen Admiralität bekannt wurde 
und das Fehlen laufender Informationen des Flottenchefs 
durch einen operativen Führungsstab an Land, analog der 
Admiralität, sich im Kriege höchst nachteilig ausgewirkt 
hat [...}.“ Hoffmann schreibt weiter: „Der Auffassung, dass 
die operative Führung der Seestreitkrafte int letzten Kriege 
von einer Führungsstelle an Land aus erfolgen musste, bei 
der alle Informationen über die Gesamtlage gesammelt 
wurden und die frei von irgendwelchen Bindungen in der 
Benutzung der Nachrichtenmittel (Funkstille auf See) war, 
stimme ich in vollem Umfange zu und möchte betonen, 
dass sich nach meiner Erfahrung die Führung des Scharn- 


.horst-Gneisenau-Verbandes während der Atlantikunter- ` 


nehmung im Februar/März 1941 und während dessen Ver- 
sorgung mit Nachrichten durch die Gruppenkommandos 
Nord und West bestens bewährt hat. Die Unternehmung 
wäre ohne Einschaltung einer Führungsstelle an Land 
überhaupt nicht durchführbar gewesen.“ 


FAST. 
VOLLENDET: 
Bismarck auf 
einer Übungs- 
fahrt in der 
Kieler Förde; 
einsatzbereit 
war das Schiff 
aber erst im 
Frühjahr 1941 


` Foto?Blohm+Voss 


Hamburg 


57 


SCHATTEN 

AUF DER 
BISMARCK: 
Hitler beim 


Stapellauf des 


Schl 


achtschiffes 


am 14. Februar 


1939 


in Hamburg 


Foto: Blohm+Voss 


58 


Hamburg 


D 


Schulze-Hinrichs (Crew I/18): „Ich persönlich bin im 
Kriege nicht in den höheren Stäben gewesen, habe mich vor 
allem aber als Kommandeur der Marineakademie mit 
dieser Frage beschäftigt: An sich war die Einrichtung der 
Marinegruppenkommandos durchaus zweckmäßig; leider 
fand sie erst bei Kriegsbeginn statt, und was man im Frieden 
nicht geübt hat, kann im Kriege nicht sofort funktionieren. 
Gleichzeitig war aber das Flottenkommando überholt, 
denn diese hoch angesehene Stelle war plötzlich ohne Be- 
fugnisse. Das führte dazu, dass der Flottenchef nichts ande- 


‘res zu tun hatte, als eine Kampfgruppe gegen den Feind zu 


führen. Der Befehlshaber der Gruppe West wurde General- 
admiral Saalwächter, der selbst zwar nicht Flottenchef gewe- 
sen ist - aber doch den größten Teil seiner Dienstzeit im 
Flottenstabe, zuletzt als Chef des Stabes, zugebracht hatte.“ 

Heute, im Zeitalter der nuklearen Waffen, sind solche 
Folgerungen überholt, haben doch Überwassereinheiten 
und U-Boote bereits weitreichende Kampfmittel zur Be- 
kämpfung auch fernster Landziele an Bord, während sie 
auf der anderen Seite gleichermaßen durch weitreichende 
Raketenwaffen des Gegners von Land wie auch von See her 
bedroht werden können, falls der Gegner den Standort die- 
ser Einheiten durch Einpeilung von Funksprüchen, durch 
Luftaufklärung oder dergleichen kennt. Die Schlussfolge- 
rungen werden der Weiterentwicklung der Waffen ange- 
passt werden müssen. 


twa eine Woche vor dem Auslaufen der Kampf- 

gruppe macht Lütjens noch einen Besuch bei 

seinem Crewkameraden Patzig. Sie sprechen, 

was liegt näher, über die bevorstehende Unter- 

nehmung. Crewkamerad Conrad Patzig stellt 

Günther Lütjens die Frage, warum es denn notwendig sei, 
dass sich bei dieser relativ kleinen Unternehmung der Flot- 
tenchef und sein Chef des Stabes mit einschiffen müssten, 
und sagt weiter dazu: „Wir sollten doch etwas haushalten 
mit unseren Flottenchefs. Das Risiko eines’ Gefechts und 
damit von Personalverlusten ist bei einem solchen Unter- 
nehmen ja immer akut.* = 


x 


Lütjens teilt die Auffassung ` von Patzig EN Er 
glaube aber, so fügt er hinzu, keinen anderen Weg zu 
sehen. Er fühle sich in diesem Falle und dieser Situation ` 
vor die Alternative gestellt, im anderen Falle.der Feigheit 
bezichtigt zu werden. 

Nur die Seekriegsleitung könne ihn von dieser Aufgabe 
entbinden. Für ihn bedeute diese Erkenntnis: Dieser Ent- 
schluss müsse von der Skl ohne sein Zutun ausgesprochen 
werden. In diesem Zusammenhang bittet er Conrad Patzig, 
auf keinen Fall in dieser Sache bei der Skl zu intervenieren. 
Schließlich sagt Lütjens noch: „Ich bin mir darüber klar, 
dass ich mich bei dem ungleichen Verhältnis der Kräfte 
doch früher oder später opfern muss. Ich habe mit meinem 
privaten Leben abgeschlossen, und ich bin entschlossen, die 
mir zugefallene Aufgabe ehrenvoll'so oder so zu lösen.“ 

Inzwischen hatte der ObdM Adolf Hitler als Oberster 
Befehlshaber der Wehrmacht am 20. April in dem südlich 
von Wien vor einem Tunnel von Mönnichkirchen abgestell- 
ten Befehlszug unter anderem Seine weiteren Absichten 
hinsichtlich der ozeanischen ROegluhrnug mit Überwas- 
sereinheiten gemeldet.  « 

Zwar hatte Hitler sich Raeder gegenüber nicht so deut- 
lich ausgedrückt, wie er es gegenüber seinem Marine- 
adjutanten von Puttkamer tat, aber er hatte die von Gneise- 
nau und Scharnhorst versenkten 122.000 BRT als nicht 
„eben überwältigend“ bezeichnet. Von Puttkamer erklärte 
er weiter: „Das machen die U-Boote besser und schneller: 
und ohne diesen ungeheuerlichen Aufwand.“ ` 

Von Puttkamer sagt heute dazu: „Es war unmöglich, Hit- 
ler die strategischen Auswirkungen einer solchen Unterneh- 
mung klarzumachen, so jene Fakten, dass sich die Britische 
Admiralität nunmehr gezwungen sah, die Geleitzüge viel 
stärker zu sichern, wodurch die vorhandenen Kräfte noch 


‘mehr zersplittert werden würden. 


Der.Beweis dafür, wie ernst man in England die Opera- 
tionen der. deutschen Überwasserstreitkräfte bewertete, 
waren doch die Anstrengungen der Engländer, ein erneutes 
Auslaufen von Gneisenau und Scharnhorst aus Brest durch 
Angriffe aus der Luft zu verhindern. 

Als die Sprache auf die Bombentreffer auf Gneisenau 
kam, bedeutete dieses Ereignis für Hitler keine Überra- 
schung. Er habe, sagte er, so etwas kommen sehen.“ \ 

Verständlich, wenn Raeder später in seinen Memoiren 
schreibt: „Der Entschluss, den endgültigen Befehl zur 
Durchführung der Unternehmung zu geben, wurde mir 
durch Hitlers Einstellung sehr erschwert. Als ich ihn von 
meinen Plänen unterrichtete, war er zwar nicht ablehnend, 
doch war ihm anzumerken, dass er damit nicht voll ein- 
verstanden war.“ F ee 


Anmerkungen 7 

#Jochen Brennecke: Schlachtschiff Bismarck, herausgegeben im 

Auftrag des US Naval Institute, Annapolis, Maryland, USA, 

4. verbesserte, erweiterte Auflage, Koehlers Verlagsgesell- 
‘schaft, Herford 1960, S. 43-51.*Abdruck mit freundlicher Ge- 

nehmigung des Verlages Koehler-Mittler (Tamm Media), Ham- 

burg. Wir bitten um Mitteilung evtl. Rechtsnachfolger des , 

Autors, die nicht ermittelt werden konnten 


** Erprobungskommando für Kriegsschiffneubauten 
*** Chef des Stabes der Seekriegsleitung 
**** Operationsabteilung der Seekriegsleitung 
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Der britische Schlachtkreuzer HMS Hood war das erste und einzige Opfer der Bismarck, 
die im Mai 1941 zusammen mit dem Schweren Kreuzer Prinz Eugen 
zum Unternehmen „Rheinübung“ in den Atlantik auslief. 
Eine Tragödie für beide Seiten begann, an deren Ende es nur Verlierer gab 


60 


~~ — and pe A lay We r. an a 
TE — = a “oà < A —— a 
= < A < A une ze = 
a + en =. <- + =: — ae 
+ a ar 4 = a 
~ — ze 4 — = 
< v Lai = = vi ~ 7; — 
” JS v 
Dad — 
ie. = = - = 
= a = 
+ 4 Fe 2 a v 1 oP - 
“ oe = j vi. A “= 
v = 
+ =. D = ey > = = 2 = n | _ 
= 4 A _ = < aoc — _ 
a = A 
v ~ ~~ g 
-a = ni a a 
«a #“ P = = - «“ 
=; = —— v - ~ 
a ya Tu a < 
-y i w 
< = + 
= A ~ = ra = 
v - = - 
< 
a u“ v = 
< =~ + 
v- v 


IN WARTEPOSITION: Die ursprünglich für 
April vorgesehene Operation „Rheinübung“ 
- also der Angriff auf feindliche Zufuhren 
im Atlantik - musste in den Mai 1941 verlegt 
werden. Am 21. Mai lag die deutsche Kampf- 
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gruppe nördlich von Bergen 


durch die Osts 

Richtung Westen. Begleitet \ wurden sie in der 
westlichen Ostsee von drei Zerstörern und 
zwei Minensuchern. Unternehmen „Rhein- 
übung“ hatte begonnen. 

Erklärtes Ziel war es, gegnerische Han- 
delsschiffe im Atlantik zu vernichten, ohne 
sich Gefechte mit gegnerischen Seestreitkräf- 
ten zu liefern. Im Fall des Feindkontaktes 
sollte aber „unter vollem Einsatz“ gekämpft 
werden. 

Ausgespäht war die Operation jedoch be- 
reits im Kattegat. Der schwedische Flugzeug- 
kreuzer Gotland meldete die Position seiner 


Grafik: Thomas Schmid/www.3dhistory.de 


0. Mai, dass das Schlachtschiff Bismarck in 
Richtung Nordsee fuhr. 

Dies war der erste ungliickliche Zufall des 
Unternehmens aus deutscher Perspektive - 
aber ein Glücksfall für die Royal Navy. Der 
Verband lief unter starker Bewachung am 
21. Mai 1941 in den Korsfjord bei Bergen ein, 
damit Prinz Eugen zusätzlichen Brennstoff 
aufnehmen konnte. Im Gegensatz zu Admi- 
ral Günther Lütjens’ Flaggschiff betrug die 
Reichweite dieses Kreuzers nur etwas mehr 
als ein Drittel der Bismarck. 

Später wurde darüber spekuliert, warum 
der Flottenchef nicht auch für sein Schlacht- 
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schiff Treibstoff übernahm. Doch war in die- 
sem Fall der Schwere Kreuzer der die Reich- 
weite limitierende Faktor. Lütjens konnte zu 
diesem Zeitpunkt noch nicht wissen, dass 
die Bismarck später den Treibstoff dringend 
benötigen würde. Die alarmierte Royal Navy 
nutzte die Zeit und verstärkte ihre Luftauf- 
klärung mit Erfolg! Eine Spitfire klärte die 
Schiffe im Korsfjord auf. Nun konnte die bri- 
tische Home Fleet unter Admiral John Tovey 
ihre Operationen zum Abfangen des deut- 
schen Verbands planen. 


Durch die Dänemarkstraße 

Ergebnisse der deutschen Luftaufklärung 
wiederum ließen den Schluss zu, dass die 
Home Fleet noch im britischen Hauptstütz- 
punkt Scapa Flow lag. Aber die Funkauf- 
klärung bot durchaus Grund zur Annahme, 
dass die Schiffe bereits aufgeklärt waren. Am 
22. Mai um 23 Uhr verließ Admiral Lütjens 
den Fjord in Richtung Nordmeer. Wegen 
der günstigen Wetterlage entschied sich der 
Flottenchef dazu, den Durchbruch durch die 
Dänemarkstraße zwischen Island und Grön- 
land zu wagen. 

Es waren schlechte Sichtverhältnisse für 
diese Region vorhergesagt worden. Deshalb 
schien eine Aufklärung in dieser Passage 
zum Atlantik am unwahrscheinlichsten zu 
sein. Während der Operationsplanung ging 
die Kriegsmarine davon aus, dass die Royal 
Navy nicht über zuverlässige Radargeräte 
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VORBEREITUNG: Bismarck bei der Ölübernahme von 
Prinz Eugen im April 1941 in der Ostsee. Vor Bergen 
verzichtete Lütjens dann auf eine erneute Treibstoff- 
aufnahme des Schlachtschiffes - ein Fehler? 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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DER AUFTRAG 
Durchbruch anzustreben 


„Angriff auf die feindliche Zufuhr im 
Atlantik nördlich des Äquators. Zeitliche 
Ausdehnung der Operation, so lange, 
wie nach Lage möglich. Der Ausmarsch 
in den Atlantik war durch Großen Belt- 
Skagerrak und Nordmeer durchzuführen. 
Der unbemerkte Durchbruch war anzu- 
streben. Wurde der Durchbruch in den 
Atlantik bemerkt, so blieb die Aufgabe 
nach der operativen Weisung bestehen. 
Ein Abkürzen der Operation oder Abbruch 
der Unternehmung je nach Entwicklung 
der Lage war dem Flottenchef anheim- 
gestellt.“ 

„Unternehmung Kampfgruppe ‚Bismarck“, 
in: „Vortrag Ob.d.M. beim Führer 

am 6.6.1941 auf dem Berghof“ 


verfügen würde, weshalb die größte Gefahr 
in der optischen Sichtung bestand. 

In der Zwischenzeit verdichteten sich aus 
unterschiedlichen Quellen Hinweise darauf, 
dass die Briten schon auf das Auslaufen der 
Schiffe reagierten. Denen wurde aber keine 
Bedeutung beigemessen. Im Krieg stellt sich 
immer wieder das Problem, wie mit gegen- 
sätzlichen Informationen umzugehen ist. 
Oftmals wurden Informationen so gedeutet, 
dass sie in das eigene Lagebild passten. Das 
war auch während der folgenden Ereignisse 
auf beiden Seiten der Fall. 

Währenddessen stampften beide Schiffe 
bei schlechter Sicht mit 24 bis 27 Knoten in 
Richtung Dänemarkstraße. Nahe der Eis- 


grenze im Norden passierten sie die Eng- 
stelle. Die vorherrschenden Wetterbedin- 
gungen waren die beste Situation, die sich 
Lütjens vorstellen konnte, doch sollte der 
technologische Fortschritt eine böse Über- 
raschungbereithalten. Um 19:22 Uhr schrill- 
ten die Alarmglocken auf der Bismarck, 
denn es wurde durch Radar- und Horch- 
ortung an der vorderen Backbordseite ein 
Ziel ausgemacht. 

Es handelte sich um den Schweren Kreu- 
zer HMS Suffolk, der mit seinem modernen 
Radargerät den Kontakt herstellte und hielt. 
Die Sicht war in Schnee- und Hagelschauern 
noch immer schlecht, was nun aber zum 
Nachteil für die deutschen Schiffe wurde, 
denn die britischen Kreuzer konnten dank 
ihrer Radare den Kontakt auch ohne Sicht- 
verbindung halten. 


Feindberührung 

Kurz nach 20:30 Uhr tauchte plötzlich die 
HMS Norfolk in ungefähr 6.400 Meter Ent- 
fernung aus dem Dunst auf. Die gefechtsbe- 
reite schwere Artillerie der Bismarck feuerte 
ihre 798 Kilogramm schweren Geschosse 
auf den Kreuzer ab, der sofort unter dem 
Schutz schwarzen Rauchs abdrehte. Außer- 
halb der Gefechtsreichweite der deutschen 
Artillerie hefteten sich die Kreuzer an die 
Fersen des Verbandes. Lütjens schätzte ihre 
Entfernung auf zirka 20 Seemeilen, und 
immer wieder konnte die eigene Funkaufklä- 


rung auf der Prinz Eugen die Positionsmel- 
dung der gegnerischen Kreuzer abfangen. 

Lütjens wusste um den Ernst der Lage 
und beschloss daher, die britischen Schiffe 
offensiv abzudrängen. Deshalb wendete er 
gegen 22 Uhr und griff die Suffolk an. Diese 
erkannte den Plan anscheinend schon wäh- 
rend der Drehung der Bismarck und lief in 
Richtung Ost ab. Lütjens brach erfolglos ab 
und setzte nun, der Prinz Eugen im Kiel- 
wasser folgend, den Marsch in den offenen 
Atlantik fort. Der Schwere Kreuzer fuhr län- 
ger vor dem Schlachtschiff, weil die Radaran- 
lage der Bismarck nach den Salven auf die 
Norfolk ausgefallen war und deshalb nur die 
Prinz Eugen ein Radarbild erstellen konnte. 
Admiral Lütjens und der Schiffsführung 
war klar, dass die nicht abzuschüttelnden 
Kreuzer weiter ihren Beschattungsauftrag 
durchführten. Ihre beständigen Positions- 
meldungen ließen annehmen, dass starke 
Feindkräfte herangeführt wurden. Doch was 
würde sie am kommenden Tag erwarten? 


Alarm auf der Bismarck 

Die Ferngläser des deutschen Verbandes 
richteten sich erwartungsgemäß nach Back- 
bord, weil aus dieser Richtung mit dem Geg- 
ner zu rechnen war. Der nächste kampfkräf- 
tige Verband der Royal Navy unter Admiral 
Hollands Kommando stand im Osten. Es 
handelte sich um den Stolz der Navy, das 
bisher größte Kriegsschiff der Welt, die 
„Mighty Hood“, und das neueste britische 
Schlachtschiff, die Prince of Wales. Admiral 
Holland bestimmte einen Abfangkurs und 
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PERSPEKTIVE AUS DER LUFT: Detail- 
aufnahmen der Bismarck im Grimstadfjord 


Fotos (2): Archiv John Asmussen 


„Schiffist personell 
und materiell 
voll einsatzbereit 
und für drei Monate 

ausgerüstet“ 


KTB-Eintrag von Kapitän z. S. Lindemann 
vom 28. April 1941 


fuhr mit 28 Knoten auf die Bismarck zu. In 
der Nacht verloren die britischen Kreuzer in 
einem Schneeschauer kurzzeitig den Kon- 
takt zu den deutschen Schiffen, was diese 
aber nicht bemerkten. 

Ein solcher Erfolg, wie ihn Scharnhorst 
und Gneisenau im Unternehmen „Berlin“ 
hatten, durfte nicht noch einmal eintreten. 
Deshalb bot die Royal Navy alle kampfkräfti- 
gen Schiffe auf, um die Bismarck und Prinz 
Eugen zu stellen. Außerdem schien nun die 
Gelegenheit günstig zu sein, ein einzelnes 
deutsches Schlachtschiff im Kampf mit über- 
legenen Kräften zu stellen. 

Kurz nach 5 Uhr meldete die Prinz Eugen 
schnelle Turbinengeräusche in Richtung 
Backbord. Gleichzeitig verriet eine neue Po- 
sitionsmeldung der Suffolk, dass der Feind 
das Gefecht suchen würde. Am Morgen des 
23. Mai 1941 herrschte besseres Wetter. Die 
Sonne ging strahlend auf und es gab hervor- 
ragende Sicht bei mäßigem Seegang. Kurz 
nach 5:30 Uhr wurden in Richtung Südost 
Rauchsäulen gemeldet: Gefechtsalarm auf 
der Bismarck! 


Auf Gefechtsstation! 


Alle Mann bezogen wieder ihre Gefechts- 
position und warteten auf die Informationen 
aus der schiffsinternen Lautsprecheranlage. 
Hinter den zentimeterdicken Panzerungen 
hatte nur ein Bruchteil der Besatzung Sicht 
auf den Feind. Alle Ferngläser richteten sich 
auf den Horizont. Langsam schoben sich 
Masten über den Horizont, gefolgt von Auf- 
bauten. Achteraus waren die beiden Kreuzer 


VORDEM AUSLAUFEN IN DEN ATLANTIK: Bismarck von 
Prinz Eugen aus am Morgen des 21. Mai. Noch haben beide Schiffe 
die grau-weiße Camouflage mit weißer Bug- und Heckwelle. 

t Im Lauf des Tages erhielten sie einen grauen Anstrich 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


ITZE Das vorauslaufende 
Schlachtschiff Bismarck und die im 
Kielwasser folgende Prinz Eugen mit Haken- 
kreuz zur Fliegererkennung auf der Back 

Foto: picture-alliance/dpa 
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Suffolk und Norfolk klar zu er- 
kennen, aber sie blieben außer- 
halb der Gefechtsentfernung. 

Doch was erschien dort an 
Backbordseite voraus? Der Erste 
Artillerieoffizier Korvettenka- 
pitän Schneider glaubte zwei 
Schwere Kreuzer zu erkennen. 
Eine eindeutige Identifikation ` 
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Schiffe schon unter gegneri- 
schem Beschuss lagen. Für die 


Besatzung, deren Nerven ange- 
spannt waren, wurden die Se- 
kunden zu Minuten und Mi- 
nuten fühlten sich wie Stunden 
an. Auf der Gefechtsbrücke der 


war noch immer nicht möglich, 
denn die Silhouetten waren von 
vorne nur schwer zu deuten. 
Der Zweite Artillerieoffizier 
Korvettenkapitan Albrecht 
meinte Schlachtkreuzer oder 
gar Schlachtschiffe zu erkennen. Die Ge- 
schiitze waren geladen, die Entfernung be- 
stimmt und alle Rohre zeigten in Richtung 
Backbord auf den Feind. Alle erwarteten 
den Feuerbefehl - doch der blieb aus. Ein 
Gegner, der direkt auf das kampfkräftigste 
Schiff der Kriegsmarine zulief, musste sich 
seiner Sache schon sehr sicher sein. Schließ- 
lich konnte er vorerst nur die vorderen Ge- 
schütztürme gegen die Breitseite der Bis- 
marck einsetzen. 


Die Schlacht beginnt 


Um 5:52 Uhr blitzte das Mündungsfeuer des 
ersten britischen Schiffes bei 28.000 yard auf. 
Damit stand fest, dass es keine Kreuzer 
waren. Auf solche Entfernung konnten de- 
ren Geschütze noch nicht wirken. Riesige 
Rauchfontänen verhüllten die Sicht, und bald 
darauf schlugen die Granaten nahe der Prinz 
Eugen ein, die noch immer den Verband an- 
führte. Als die britischen Schiffe ihren Kurs 
nach Backbord änderten, um nun auch die 
achteren schweren Geschütze einsetzen zu 
können, waren ihre Umrisse zu erkennen. 

Es war der Zweite Artillerieoffizier, der 
die Hood identifizierte - das mächtigste 
Schiff der Royal Navy. Admiral Lütjens be- 
fand sich zweifellos in einer ungünstigen 
Situation. Mit zwei Schlachtschiffen und 


ENTSCHEIDER 


Befehlshabende Offiziere auf der Bismarck 


Flottenchef (an Bord der Bismarck): Admiral Günther Lütjens 

Kapitän z. S. Ernst Lindemann 

Fregattenkapitan Hans Oels 

Korvettenkapitän Wolf Neuendorff 
Korvettenkapitän Adalbert Schneider \ 
Kapitanleutnant (Ing.) Burkard Freiherr 

von Müllenheim-Rechberg 

Korvettenkapitän Dipl.-Ing. Walter Lehmann 


Kommandant: 

Erster Offizier (1. WO): 
Navigationsoffizier (NO): 
Erster Artillerieoffizier (I. AO): 
Vierter Artillerieoffizier: 


Leitender Ingenieur: 
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AUS DER DISTANZ KAUM ZU UNTERSCHEIDEN: Die 
Silhouetten von Prinz Eugen und Bismarck ähnelten sich stark, 
was Admiral Holland, der auf den Schweren Kreuzer und nicht 


auf das Schlachtschiff feuern ließ, zu spät erkannte 


zwei Schweren Kreuzern in direkter Nähe 
war ihm Admiral Holland im Verhältnis 
von zwei zu eins überlegen. Es war eine Aus- 
gangslage, die numerisch Admiral Scheer 
25 Jahre zuvor im Skagerrak glich - nur 
dass sich die britischen Kreuzer bereits im 
Rücken der deutschen Schiffe befanden. 
Aber noch immer gab es keine Feuer- 
erlaubnis, und das, obwohl die deutschen 


Mit der Gefechts- 
eröffnung hielt man 
aufdem britischen 
Flaggschiff die 
Bismarck für das 
Spitzenschiff. Es war 
aber Prinz Eugen, 
auf die Hood feuerte 


VERANTWORTLICH FÜR DEN SCHWEREN KREUZER: 
Kapitän zur See Helmuth Brinkmann war erster Kommandant 
der Prinz Eugen (1. August 1940 bis 4. August 1942) 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Bismarck kam es zur Meinungs- 
verschiedenheit zwischen dem 
Kommandanten Kapitän zur See 
Lindemann und Admiral Lüt- 
jens. Gefechte waren gemäß Wei- 
sung zu meiden und der Han- 
delskrieg zu suchen. 

Während für den Admiral 
der Auftrag die höchste Priorität besaß, 
stand für den Kommandanten die Sicher- 
heit seines Schiffes im Vordergrund. Drei 
Minuten nach der ersten britischen Salve 
um 5:55 Uhr gab es endlich den ersehnten 
Befehl: Feuererlaubnis auf die Hood. Kurz 
darauf verließen die deutschen Granaten die 
Rohre in Richtung Feind. Acht 38-Zentime- 
ter-Stahlgeschosse mit jeweils fast 800 Ki- 
logramm Gewicht flogen mit mehrfacher 
Schallgeschwindigkeit ihrem Ziel entgegen. 


Foto: GSW 


Dritte Salve liegt im Ziel 
Die erste Salve der Bismarck lag zu weit, die 
zweite zu kurz, aber die dritte dann im Ziel. 
Prinz Eugen trafbereits mit ihren 20,3-Zenti- 
meter-Geschützen und setzte auf dem Ober- 
deck der Hood Bereitschaftsmunition in 
Brand. Viele der dort versammelten Flakbe- 
satzungen fielen dem Inferno der explodie- 
renden Munition zum Opfer. 

In der Zwischenzeit begriff Admiral Hol- 
land seinen Fehler: Er 
hatte die ganze Zeit 
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AM FEIND: HMS Suffolk entdeckte am Abend des 
23. Mai die deutsche Kampfgruppe und entzog sich einem 
möglichen Angriff durch Steuern in eine Nebelbank 

Foto: picture-alliance/Mary Evans-Picture Library. 
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Zielwechsel auf 
Prince of Wales 
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Ausweichmanöver Admiral 

vor Torpedolaufbahnen Sir John Tovey 
(links, an Bord von 
Prince of Wales) war 


Oberbefehlshaber 
der Home Fleet 
1940 bis 1943 


Foto: picture-alliance/ 
Illustrated London News 


24. Mai 1941 
5:30-6:20 Uhr 


Grafik: Anneli Nau 
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PATROUILLENDIENST: Gemeinsam mit dem 
Schwesterschiff HMS Suffolk war HMS Norfolk 


der Bismarck auf den Fersen; sie konnten 


sich aber der tödlichen Artillerie des überlegenen 


deutschen Schlachtschiffes entziehen 


Foto: Interfoto/Mary Evans/Robert Hunt Library 


auf das vordere deutsche Schifffeuern lassen, 
das die Prinz Eugen und nicht die Bismarck 
war, deren Silhouetten sich stark ähnelten 
(siehe Seite 65 oben). Nach diesem Fehler 
musste sich die britische Artillerie wieder 
neu einschießen. Die 38-Zentimeter-Grana- 
ten der Bismarck klangen für einen über- 
lebenden britischen Seemann wie „ein 
D-Zug, der durch einen Tunnel fährt“. Die 
Nahtreffer erzeugten haushohe Gischtfontä- 
nen, aus denen es Splitter regnete. 


Hood zerbricht in zwei Teile 

Um 6 Uhr drehte der britische Verband noch 
einmal 20 Grad nach Backbord, eine Minute 
später traf die fünfte Salve der Bismarck den 
britischen Schlachtkreuzer im Mittschiffs- 
bereich. Der deutsche Artillerieoffizier be- 
obachtete die deckende Salve und war der 
Meinung, dass die eingeschlagene Granate 
nicht explodierte, doch er sollte sich täu- 
schen. Kurz darauf erschien an jener Stelle 
eine riesige Feuersäule, und sofort war der 
Schlachtkreuzer Hood in eine gigantische 
Rauchwolke gehiillt. 

Der riesige Leib des Schiffes zerbarst in 
zwei Teile, Trümmer und menschliche Über- 
reste der Besatzung fielen vom Himmel. 
Noch dreimal schwankten die beiden Teile 
hin und her, bis sie im kalten Nordatlantik 
versanken. Jubel auf der Bismarck und ent- 
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HOME FLEGT 
Britische Übermacht 


In der Bucht von Scapa Flow (Orkneys, 
Schottland) waren stationiert: Flugzeug- 
träger Victorious, Schlachtschiffe King 
George V., Prince of Wales, Schlachtkreuzer 
Hood. Leichte Kreuzer Aurora, Galatea, 
Kenya, Neptune, Zerstörer Achates, Active, 
Antelope, Anthony, Echo, Electra, Icarus, 
Inglefield, Intrepid, Nestor, Punjabi 


In See befindlich waren: Schlachtkreuzer 
Repulse, Schwere Kreuzer Norfolk, Suffolk, 
Leichte Kreuzer Arethusa, Birmingham, 
Edinburgh, Hermione, Manchester, Zerstö- 
rer Eskimo, Jupiter, Mashona, Somali, Tartar 


Das erste Seegefecht 
im langen Dasein 
der Hood dauerte 
nur acht Minuten. 

Was von dem Schiff 
blieb, war schmutziger, 
graubrauner Qualm 
des auf der 
Wasseroberfläche 
brennenden Ols 


setztes Erstaunen auf der Prince of Wales, Nor- 
folk und Suffolk kündeten vom grausigen En- 
de der „Mighty Hood“. Von 1.419 Mann der 
Besatzung konnten nur drei gerettet werden. 
Prince of Wales musste dem Trümmerfeld 
der Hood ausweichen, und ab sofort war sie 
gegenüber den beiden deutschen Schiffen in 
einer unterlegenen Situation. Innerhalb kur- 
zer Zeit erzielten die Bismarck und die Prinz 
Eugen vier 38- und drei 20,3-Zentimeter- 
Treffer. Neben den Treffern auf dem eigenen 
Schiff dürfte auch das dramatische Ende der 
Hood eine psychologisch wichtige Rolle ge- 
spielt haben. Schließlich war der Stolz der 
Royal Navy in kürzester Zeit zerstört 
worden. Auch hier sahen wohl viele Offiziere 
eine Parallele zum Schicksal der britischen 
Schlachtkreuzer im Skagerrak. Nachdem 
zwei der drei Geschütztürme auf Prince of 
Wales wegen technischer Probleme ausgefal- 
len waren, drehte sie hinter dem Schutz eines 
Rauchvorhangs ab. 


Der Flottenchef entscheidet 

Auch in dieser Situation kam es wieder 
zu Meinungsverschiedenheiten zwischen 
Admiral Lütjens und Kapitän Lindemann. 
Während Lindemann dem angeschlagenen 
britischen Schlachtschiff den Todesstoß ver- 
setzen wollte, sah der Flottenchef den Auf- 
trag als ausschlaggebend an. Er hielt sich an 
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den Einsatzbefehl, der ja bestimmend für 
das ganze Unternehmen war. Deshalb brach 
er das Gefecht ab und stieß weiter in Rich- 
tung Südwest vor. Das Ziel des überraschen- 
den Vorstoßes war zwar verfehlt - man 
musste sich schließlich den Weg in den At- 
lantik freischießen, doch war mit der Ver- 
senkung der Hood ein beachtlicher Erfolg 
erzielt worden. In Anbetracht der numeri- 
schen Unterlegenheit war das nicht nur auf 
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die artilleristische Überlegenheit der deut- 
schen Besatzung und die konstruktiven 
Mängel des Schlachtkreuzers zurückzufüh- 
ren. Hier spielte auch das Schlachtenglück 
eine gewichtige Rolle. 

Hitler stellte dem Oberbefehlshaber der 
Kriegsmarine Großadmiral Erich Raeder 
später die Frage, warum Lütjens denn nicht 
die Prince of Wales versenkt hätte, anstatt das 
Gefecht abzubrechen. Schließlich hätte er 


FEUER FREI: Die Granaten der eröffnenden Salve der 


Bismarck fielen voraus der Hood in See, die der zweiten 
Salve lagen zwischen Hood und Prince of Wales, die dritte 


lag deckend (bei Hood) 


68 


Grafik: Anastasios Polychronis (2) 


KODAK 52 


FEUERNDE BISMARCK: Moment- 
aufnahmen während des Gefechts 
in der Dänemarkstraße. Die starke 
Unterbelichtung infolge des grellen 
Mündungsblitzes führte zu relativ 
dunklen Aufnahmen 

Fotos (4): picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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damit noch einen weiteren Erfolg erzielen 
können. Damit verkannte Hitler aber die tak- 
tisch-operative Realitat des Seekrieges. 


Bismarck erhält drei Treffer 

Nach dem Riickzug des britischen Schlacht- 
schiffes ergab sich fiir den Flottenchef eben 
wieder die Möglichkeit, den Handelskrieg 
aufzunehmen und unter Umständen die be- 
schattenden Kreuzer abzuschütteln. Für den 


Staatschef war das Schicksal des Schiffes 
während des Gesprächs mit Raeder schon 
bekannt, während Lütjens in der Lage des 
Gefechts innerhalb weniger Minuten ent- 
scheiden musste. Ähnliche Gedanken be- 
schworen in Stalingrad für Hunderttausende 
deutsche Soldaten ein Jahr später die Kata- 
strophe herauf. 

Die Bismarck erhielt drei Treffer von den 
35,6-Zentimeter-Geschützen der Prince of 
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Wales. Im Vorschiff drangen zwei Granaten 
ein, die eine Elektroturbine und einen Treib- 
stofftank trafen. 2.000 Tonnen Wasser ström- 
ten ins Schiff, wodurch es drei Grad vorder- 
lastig war und neun Grad Krängung nach 
Backbord aufwies. Zudem reduzierte sich die 
Geschwindigkeit des Schiffes auf nur noch 
28 Knoten. Nun konnten die beiden Ver- 
folger Norfolk und Suffolk nicht mehr abge- 
schüttelt werden. Außerdem war ein großer 
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TÖDLICH GETROFFEN: Um 6:01 Uhr traf die fünfte Vollsalve des deutschen Schlacht- 
schiffes die achteren Magazine der Hood, die explodierte und in zwei Teile zerbrach 
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HINTERGRUND 


Deutsche Radartechnik 


Während des Zweiten Weltkriegs kamen 
erstmals Radargeräte in großen Zahlen 
zum Einsatz. In Deutschland wurde diese 
Technologie in den 1920er-Jahren ent- 
wickelt und in den 1930er-Jahren militärisch 
nutzbar gemacht. Die Bismarck verfügte 
über drei Radargeräte vom Typ ,,Seetakt“ 
Zwei davon waren zur Steuerung der 
Artillerie gedacht und eines diente der 
Lagebilderstellung. Die Funkmess- oder 
DeTe-Geräte besaßen eine Präzision von 
ca. 50 bis 70 Metern auf ca. zehn Kilometer 
Entfernung, Realistische Reichweiten bei 


Fotos (2): picture-alliance/WZ-Bilddienst 


gutem Wetter lagen bei ungefähr 14 Kilo- 
metern. Große Ziele konnten bei optima- 
len Bedingungen auch bis zu 25 Kilometer 
weit geortet werden. Damit waren die Ge- 
räte gut genug, um in schlechtem Wetter 
und nachts die Artillerie zu steuern. Aller- 
dings waren die deutschen optischen Ent- 
fernungsmesser noch präziser und wurden 
deshalb vorrangig genutzt. Zusätzlich gab 
es noch reine Empfangsgeräte, die gegneri- 
sche Radaraktivität nachwiesen. In der tak- 
tischen Handhabung mussten 1941 aber 
noch viele Erfahrungen gesammelt werden. 


Teil des Treibstoffs der Bismarck durch das 
eingedrungene Meerwasser unbrauchbar. 

Angesichts dieser Lageentwicklung wäre 
eine Betankung im Korsfjord zusammen mit 
der Prinz Eugen durchaus sinnvoll gewesen. 
Ein Vorwurf, den man später immer wieder 
erhob. Aber davon konnte Lütjens zwei Ta- 
ge vorher noch nichts wissen. Die Royal 
Navy besaß außerdem weitere einsatzbereite 
Schlachtschiffe und Flugzeugträger, die sie 
an die Bismarck heranführen konnte, wäh- 
rend keine deutschen Verstärkungen erwar- 
tet werden konnten, die entlastet oder unter- 
stützt hätten. 


Royal Navy mobilisiert alles! 


Nun erwiesen sich die zahlenmäßige Unter- 
legenheit der Kriegsmarine und die geostra- 
tegische Lage der britischen Inseln als erheb- 
licher Nachteil. Nach der Versenkung der 
Hood setzte die Royal Navy alle verfügbaren 
Schiffe in Bewegung. Es galt, die durch den 
Verlust der Hood erregte britische Offentlich- 
keit durch einen entscheidenden Erfolg wie- 
der zu beruhigen. 

Angesichts der Schäden musste nun ein 
eigener Stützpunkt aufgesucht werden. Es 
gab drei mögliche Routen: erstens durch den 
Atlantik nach Frankreich, zweitens südlich 
von Island nach Norwegen und drittens 
nördlich von Island nach Norwegen. An- 
scheinend ging Admiral Lütjens davon aus, 
nach der schnellen Reparatur der eigentlich 
geringen Schäden die Operation im Atlantik 
wieder aufnehmen zu können. Außerdem 
standen südlich von Grönland deutsche 
U-Boote, über die er die Verfolger ziehen 
konnte. Doch selbst dazu reichte der verblie- 
bene saubere Treibstoff nicht mehr aus. 

Deshalb traf Lütjens gegen 8 Uhr die Ent- 
scheidung, Prinz Eugen zum Kreuzerkrieg 
im Atlantik zu entlassen und direkt auf dem 
kürzesten Kurs zu Reparaturen nach St. Na- 
zaire zu laufen. Dort war eine von der Größe 
her geeignete Dockanlage vorhanden (,,Nor- 
mandiedock“). Obwohl ein taktischer Sieg 
auf dem Gefechtsfeld errungen worden war, 
muss die Operation bereits zu diesem Zeit- 
punkt als gescheitert angesehen werden: Die 
Bismarck war aufgeklärt und konnte keinen 
Handelskrieg mehr führen, und die Prinz 
Eugen war zu schwach, um mit Schlachtschif- 
fen geschützte britische Konvois anzugreifen. 
Fortan stand die Schadensbegrenzung im 
Fokus des Flottenchefs. 
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REAKTIONEN 


SCHOCK IN GROSSBRITANNIEN 


„Unlucky hit“ 


Den Verlust der Hood, schon am Tag ihres 
Untergangs in einem schlichten Kommuniqué 
der Admiralität bekanntgegeben, begriffen 
die Briten vor allem als symbolischen Schlag. 
Er löste in der Fachwelt und der Politik aber 
auch sofort schiffbauliche Diskussionen aus. 
Viele Zeitgenossen fühlten sich an den Unter- 
gang dreier Schlachtkreuzer in der Skagerrak- 
Schlacht unter ähnlichen Umständen erinnert 
und warfen die Frage auf, weshalb die struk- 
turellen Defizite dieses Schiffstyps in der 
Zwischenzeit nicht ausgeglichen worden 
waren. Schon am 28. Mai 1941 musste sich 
Churchill in einer Parlamentssitzung solcher 
Vorwürfe erwehren. 

Der Erste Seelord ordnete am selben Tag 

eine Untersuchung an, die sich mit dem glei- 
chen Problem befassen sollte. „Wir glaubten, 
dass die konstruktiven Defekte [...] behoben 
worden waren.“ Er forderte, das ganze 
Problem mit Rückgriff auf die Akten des 
Ersten Weltkriegs neu aufzurollen. 

Alle Untersuchungen bestätigten die struk- 
turellen Schwächen, kamen jedoch zu dem 
fatalistischen Schluss, dass es „niemals mög- 
lich sein würde“; die Magazine eines Schiffes 
unter allen Umständen vor modernen Ge- 
schossen und Bomben zu schützen. 
Bedeutsamer als die technischen und opera- 
tiven Implikationen waren im Fall der Hood 
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aber die symbolischen. Die Hood war ein 
Schiff, das in der Zwischenkriegszeit wie 
kein anderes die britische Seemacht und 
damit das Empire repräsentierte. 
Was die Größe und Wasserverdrängung 
betraf, stand sie bis 1940 weltweit an der 
Spitze. Ihr Verlust diktierte die Schlagzeilen 
in den meisten britischen Zeitungen. Die 
Londoner Times sprach vom „schwersten 
Schlag, den die Navy in diesem Krieg hin- 
nehmen musste“ 
Churchill selbst soll geweint haben, als er 
die Schicksalsnachricht erhielt. 
Die meisten britischen Medien hielten den 
entscheidenden Treffer durch die Bismarck 
schlicht für Pech, andere nutzten die Gelegen- 
heit, auf Versäumnisse in der Flottenrüstung 
seit 1918 hinzuweisen. 
Die Vernichtung von „Mighty Hood“ emp- 
fand die britische Öffentlichkeit als derart 
derb, dass die weitere Jagd auf das deutsche 
Schlachtschiff im Wesentlichen als Rache- 
aktion ausgerufen wurde, weniger als Opera- 
tion zur Sicherung seestrategischer Interes- 
sen. In diesem Sinne wurde die Versenkung 
der Bismarck wenige Tage später quittiert. 
Bis heute ist es so, dass die „symbolische 
Kampfkraft“ der Hood in allen Erzählungen 
ihrer tatsächlichen klar vorangestellt wird. 
Christian Kättlitz 
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IN ERKLARUNGSNOT: Premierminister 
Winston Churchill war tief betroffen 

von dem Schlag gegen die Navy, verteidigte 
aber die Konstruktion der Hood 


Foto: Interfoto/Mary Evans/John Frost Newspapers 
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Die Schreckens- 
meldung nimmt im 
Sunday Express 
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Battle with Bismarck auf den Verlust des 
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Foto: Interfoto/Mary Evans/ 
John Frost Newspapers 
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DAS LETZTE GEFECHT 


VERFOLGT - GESTELLT - VERSENKT 


zur letzten Granate 


Am Vormittag des 27. Mai 1941 erfüllte sich das Schicksal der Bismarck. 
Von überlegener feindlicher Artillerie zusammengeschossen, 
sank das Schlachtschiff nach Öffnen der Flutventile um 10:36 Uhr. 
Die Royal Navy hatte damit zwar keinen entscheidenden, 

aber einen strategisch wichtigen Sieg errungen 


„SINKING OF THE BISMARCK“: Das 
Gemälde zeigt die letzten Minuten im 
Dasein des deutschen Schlachtschiffes. 
und den Torpedobeschuss durch 
HMS Dorsetshire, die der britische Künstler 
Charles E. Turner allerdings viel zu nah ~ 
an der Bismarck positioniert ž 

Foto: Interfoto/ National Maritime Museum London 


ie Entscheidung war getroffen: Die 
D Bismarck sollte St. Nazaire ansteuern 

und die unbeschadete Prinz Eugen ei- 
genständig Handelskrieg im Atlantik führen. 
Doch wie sollte dieses Ziel erreicht werden, 
solange der Gegner dank seiner Radargeräte 
die Bismarck außerhalb ihrer Gefechtsreich- 
weite weiterhin beschatten konnte? 

Lütjens nutzte dazu während des 24. Mai 
geschickt das schlechte Wetter im Nordat- 
lantik. Manöver „Hood“ sollte durchgeführt 
werden, sobald Sichthindernisse wie Nebel 
oder dichte Schauer die Sichtverbindung 
zwischen Suffolk, Norfolk, Prince of Wales 
und den beiden Schiffen unterbrachen. 

Ein Versuch scheiterte gegen 15:40 Uhr, 
weil die entsprechende Regenbö nicht breit 
genug war. Doch gegen 18:15 Uhr erging er- 
neut das Stichwort „Hood“. Mit weit ausho- 
lendem Westkurs verschwand der deutsche 
Verband in eine Nebelbank. Seine Verfolger 
verloren den Kontakt, während die Prinz 
Eugen weiter in Richtung Südwest lief und 
sich dadurch vom Schlachtschiff trennte. 
Das Manöver glückte, die Bismarck fuhr al- 
lein Richtung Frankreich. á 


In der Zwischenzeit waren fast alle verfüg- 
baren britischen Schiffe ausgelaufen, um die 
Versenkung der Hood zu rächen. Admiral 
Tovey leitete die groß angelegte Suchaktion 
der Royal Navy. Ein artilleristisches Duell er- 
schien ihm zu diesem Zeitpunkt als wenig 
Erfolg versprechend. Am späten Abend des 
24. Mai griffen Fairy Swordfish Torpedo- 
bomber von der Victorious die Bismarck er- 
gebnislos an. Ein Treffer gelang mittschiffs, 
doch die 320 Millimeter dicke Gürtelpanze- 
rung verhinderte ernste Schäden. 


Lütjens taktiert geschickt 

Die Rückzugsbewegung von Admiral Lüt- 
jens zog die Verfolger langsam, aber stetig in 
die erwartete Reichweite deutscher U-Boote 
und der Luftwaffe, weshalb Admiral Holland 
dazu überging, mit seinen Schiffen Zickzack- 
kurse zu laufen. Lütjens nutzte das am 
frühen Morgen des 25. Mai geschickt aus. 
Wenn die britischen Schiffe wegzackten, ver- 
loren sie für den Zeitraum des jeweils folgen- 
den Kurses den Radarkontakt, wussten aber, 
wo das Echo nach der nächsten Kursände- 
rung wieder zu erwarten war. 


Als sie um 3:06 Uhr die letzte Peilung nah- 
men und abdrehten, änderte auch die Bis- 
marck ihren Kurs in Richtung West und fuhr 
erneut einen Vollkreis. Dabei durchschnitt 
das Schlachtschiff das Kielwasser seiner Ver- 
folger und war so hinter dem gegnerischen 
Radar. Um 3:30 Uhr drehte Hollands Ver- 
band wieder zurück, doch das erwartete 
Echo auf den Radarschirmen blieb aus. Der 
Kontakt war verloren! 

Holland suchte in Richtung Südwest nach 
dem deutschen Schlachtschiff, doch Lütjens 
steuerte einen südöstlichen Kurs, sodass sich 
die Distanz zwischen den Jägern und dem 
Gejagten stetig vergrößerte. 

Während die Royal Navy verzweifelt nach 
der Bismarck suchte, war Lütjens anschei- 
nend nicht bewusst, dass der Gegner tatsäch- 
lich den Kontakt verloren hatte. Als sich das 
deutsche Schiff bereits außerhalb der Rück- 
laufreichweite und Empfangsschwelle der 
Radarsignale befand, konnten diese noch 
immer auf modernen deutschen Peilgeräten 
aufgenommen werden. Für Lütjens schien 
es, als ob der beschattende Gegner nicht ab- 
zuschütteln war. 


HANDELSKRIEG 


Prinz Eugen operiert allein weiter 


Der Schwere Kreuzer Prinz Eugen trennte sich am 

24. Mai erfolgreich von der Bismarck und sollte eigen- 
ständig Handelskrieg im Nordatlantik führen. Gegen 
einen nur leicht geschützten Konvoi oder einzeln fahrende 


NUMMERNWECHSEL: Nach dem Gefecht in der 
Dänemarkstraße setzte sich die durch den Treffer am 

24. Mai stark vorderlastige Bismarck wieder an die Spitze. 
Foto von Prinz Eugen aus, bevor sich der Schwere Kreuzer 
in einer Regenbö befehlsgemäß absetzte 


Handelsschiffe hätte er dabei durchaus Aussicht auf Erfolg 
gehabt. Am Tanker Spichern übernahm der Kreuzer am 

26. Mai noch einmal Kraftstoff. Zu diesem Zeitpunkt hatte 
er nur noch eine Reserve von einem Tag! Weil das Gros 
der Royal Navy die Bismarck jagte, bestanden gute 
Chancen auf Erfolg im Handelskrieg. Doch Probleme mit 
der Maschinenanlage zwangen sie dazu, die Operation 
abzubrechen. Nach einem letzten Tankstopp an der 

Esso Hamburg am 28. Mai traten noch mehr Antriebs- 
probleme auf. Vorsichtig schlug sich der Kreuzer bis zur 
Biskaya durch, von wo er am1. Juni von deutschen Zer- 
störern und Flugzeugen nach Brest eskortiert wurde. 
Damit war Unternehmen „Rheinübung“ erfolglos beendet. 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Von den physikalischen Grenzen der da- 
maligen Radargeräte und den operativen 
Parametern hatte der Flottenchef lediglich 
eine Ahnung. Er wusste nur, dass die Briten 
seit dem ersten Kontakt mit Suffolk und 
Norfolk anscheinend Fühlung hielten. Aus 
den aufgeklärten Funksprüchen der Gegner 
verdichtete sich die Indikation, dass sich 
die Bismarck in einer aussichtslosen Situa- 
tion befand. Um 7 Uhr funkte das Schiff an 
die Gruppe West, „ein Schlachtschiff, zwei 
schwere Kreuzer halten weiter Fühlung“. 
Zwei Stunden später verließ erneut ein 30-mi- 
nütiger Funkspruch die Antenne der Bis- 
marck. Ein so langes Funksignal konnte 
nicht verborgen bleiben. 


Richtung Nordsee 


Admiral Tovey ließ durch Funkpeilungen 
die Position des Schiffes bestimmen, doch 
hatten seine Schiffe nicht die richtigen 
Karten an Bord. Auf den Seekarten mit Mer- 
catorprojektion ergaben sich mehrere mög- 
liche Standorte für die Bismarck. Tovey ent- 
schied sich für den nördlichsten, denn dieser 
schien seine Annahme zu bestätigen, dass 
sich Lütjens in Richtung Nordsee zurück- 
ziehen wollte. Alle Verfolger suchten deshalb 
nun in Richtung Nordost. 

Nicht nur die Bismarck litt unter Treib- 
stoffmangel. Langsam wurde er auch bei den 
Briten knapp, weshalb mehrere Kreuzer, 
Repulse und Prince of Wales, entlassen wur- 
den. Am Nachmittag des 25. Mai half dem 
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NACH „RHEINÜBUNG“: Der Schwerer Kreuzer Prinz Eugen Ende 1941 unter Tarnnetze 
im Trockendock in Brest. Wegen Problemen mit der Maschinenanlage gab der Bismarck- 
Gefährte das ursprüngliche Vorhaben auf, weiter Handelskrieg im Atlantik zu führen 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


deutschen Schiff erneut der Zufall: Es pas- 
sierte unbemerkt die Rodney und die Edin- 
burgh. Obwohl der Funkspruch bereits mor- 
gens gepeilt wurde, kannten die Briten am 
Abend desselben Tages noch immer nicht 
die Position der Bismarck. Die Weite des At- 
lantiks machte es fast unmöglich, selbst die- 
ses riesige Schiff zu finden. Es war wie die 
Suche zweier Schnecken, die aufeinem Polo- 
feld eine andere jagten. 

Doch das Glück war wechselhaft. Am 
26. Mai um 10:15 Uhr erspähte eines von 
zwei Catalina-Flugbooten die Bismarck. 
Nach mehrmaligem Anflug gelang der Be- 
satzung die Identifizierung. Eine Viertel- 


Bismarck wird von 
zwei Torpedos, die nicht 
mehr ausmanövriert 
werden können, 
getroffen. Einer 
detoniert mittschiffs, 
der andere in Höhe 
der Ruderanlage. 
Die Auswirkungen 
sind verhängnisvoll 


stunde danach hatte Admiral Tovey die 
Information. Das deutsche Schlachtschiff 
war schon mehr als 100 Seemeilen von sei- 
nen entfernt. Die meisten der britischen Ein- 
heiten standen zu weit im Norden. Es war 
unmöglich, die Bismarck einzuholen. Ledig- 
lich die Schiffe der „Force H“ unter Admiral 
Somerville waren noch in der Lage, einen 
Erfolg versprechenden Abfangkurs zu set- 
zen, weil sie von Gibraltar kommend weiter 
südlich standen. Allein die Flugzeuge des 
Trägers Ark Royal weckten noch Hoffnung 
auf Erfolg. 


Riskantes Manöver 


Während des Tages hielten die Fairy Sword- 
fish-Trägerflugzeuge die Fühlung zur Bis- 
marck. Somerville wollte aber auch bei dem 
schlechter werdenden Wetter den Kontakt 
halten, weshalb er die Sheffield als Fühlungs- 
halter zwischen dem Flugzeugträger Ark 
Royal und dem deutschen Schlachtschiff po- 
sitionierte. Dieses Manöver wurde für den 
Schweren Kreuzer fast zur Katastrophe. Die 
erste Angriffswelle der Trägerflugzeuge 
wusste davon nichts und griff den eigenen 
Kreuzer an. Unzuverlässige moderne Torpe- 
dos retteten die Sheffield. Für die zweite An- 
griffswelle wurden deshalb die bewährten 
Aufschlagzünder benutzt. 

An der Grenze der Sichtweite beschattete 
die Sheffield die Bismarck und wies den um 
19:15 Uhr gestarteten Swordfish-Torpedo- 
bombern der zweiten Welle die Richtung 
ihres Zieles. Um 20:30 Uhr griffen die Sword- 
fish an. Ein Treffer in der Ruderanlage war 
die Folge. Bei zwölf Grad Ruderlage blieb es 
klemmen, die Bismarck fuhr zwangsläufig 
einen großen Drehkreis und legte sich des- 
halb auf die Backbordseite. Fast gleichzeitig 
eröffnete sie noch einmal das Feuer auf die in 
Reichweite kommende Sheffield, die unter 
der Deckung eines Rauchschirmes ablief. 


Verklemmtes Ruder 


Die Schadensberichte meldeten der Schiffs- 
führung, dass alle Räume der Ruderanlage 
vollgelaufen waren und dass es kaum eine 
Chance für Reparaturen in See gab. Mit Si- 
cherheit sprach man im Stab und in der 
Schiffsführung nun sämtliche noch offen- 
stehenden Optionen durch. Alle Reparatur- 
versuche scheiterten am eingedrungenen 
Seewasser und der zu geringen Anzahl an 
vorhandenen Tauchgeräten. 

Bei einem so großen Schiff wie der 
Bismarck bestand eigentlich die Möglichkeit, 
durch unterschiedliche Fahrtstufen der 
Schrauben den Kurs zu korrigieren, doch 
hier zeigte sich ein konstruktives Defizit des 


DIE JAGD BEGINNT: Auch die „Force H“ 
mit dem Schlachtkreuzer Renown (vorn), 
dem Flugzeugträger Ark Royal und 
dem Kreuzer Sheffield setzte sich von 
Gibraltar kommend in Marsch 
Foto: SZ-Photo/United Archives/TopFoto 


UNTER DECK: Messe für Maate und Ober- 
maate an Bord der Bismarck. Bis zu ihrem 
Untergang sollte es nur noch wenige Tage 
dauern. Von 2.221 Mann der Besatzung 
(einschließlich Flottenstab) starben 2.106 
Foto: Archiv Verlag 


riesigen Kriegsschiffs: Die Vektorwirkung 
reichte nicht aus. Das verklemmte Ruder 
erfüllte seine Funktion noch immer zu gut. 
Es bestand auch keine Chance, das Ruder ab- 
zusprengen. Die Situation hatte sich erneut 
grundlegend verändert. Aus der sicheren 
Flucht nach Frankreich wurde eine aussichts- 
lose Lage, die sich durch das aufziehende 
Wetter mit bis zu neun Windstärken nicht 
besserte. Ohne genügend Fahrt drehte sich 
der Koloss von selbst inden Wind und damit 
in Richtung seiner Verfolger. 


Schicksalhaft? 


Waren Angriff und Erfolg der veraltet anmu- 
tenden britischen Doppeldecker Schicksal? 
Auf den ersten Blick mag sich diese An- 
nahme aufdrängen, doch darf nicht außer 
Acht gelassen werden, dass es sich nur um 
eine der Optionen handelte, auf welche die 
britischen Admirale Tovey und Somerville 
zurückzugreifen vermochten. Nach dem 
Gefecht in der Dänemarkstraße erschien 
ihm ein Angriff mit einem Schlachtkreuzer 
und einem Schweren Kreuzer auf die Bis- 
marck als zu gefährlich. 

Flugzeuge waren ein geeignetes Mittel, 
um den Rückmarsch des Kontrahenten zu 


SCHIFFClassic Extra 


verlangsamen und damit Raum und Zeit für 
weitere Operationen zu schaffen. Vielmehr 
war es der Faktor Glück, denn Lindemanns 
Manöver in Richtung Backbord verkürzte 
den Winkel derart, dass erst ein Treffer in der 
Ruderanlage möglich wurde. Aber dem Füh- 
rer eines Gefechtes stehen vor Ort zumeist 
mehrere Wege des Handelns offen, aus de- 
nen er unter Zeitdruck wählen muss. Das- 
selbe traf auf Lindemann zu, als er sich ent- 
schied, auf die Swordfish zuzudrehen. 

Wie ein Fechter erst nach dem Eifer des 
Schlagabtausches weiß, ob seine Aktion rich- 
tig war, so ist es auch im Seekrieg. So, wie 
die Bismarck gegen die Hood Glück hatte, lag 
es nun bei der Royal Navy. 


In der Zwischenzeit hatte sich eine weite- 
re britische Kampfgruppe eigenmächtig auf 
den Weg gemacht. Captain Vians 4. Zerstö- 
rerflottille erhielt von Tovey am Vormittag 
den Auftrag, zur King George V. zu stoßen. 
Nachdem auch Vian die Positionsmeldung 
des Catalina-Flugboots bekam, entschied er 
sich selbstständig, ohne Rücksprache mit 
Tovey, in Richtung des deutschen Schiffes 
zu laufen. Sein Verband bestand aus den Zer- 
störern Cossack, Sikh, Zulu, Maori und Pio- 
run. Die Flottille trafum 22 Uhr auf die unter 
deutschem Beschuss ablaufende Sheffield. 
Gegen 22:30 Uhr sichteten sie die Bismarck. 

Auf dem Schlachtschiff wurde noch im- 
mer verzweifelt nach Reparaturmöglichkei- 
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REINER ZUFALL: Am Nachmittag 
des 25. Mai passierte die Bismarck 
das Schlachtschiff Rodney, das 
sich einen Tag später mit 
King George V. zum Gefecht 
gegen das deutsche Schiff 
zusammenschloss, ... 

Foto: SZ-Photo/Rue des Archive/PVDE 


ten gesucht, um der Fatalität der Situation 
zu entrinnen. Doch schon verbreiteten sich 
Gerüchte auf der Bismarck, in denen sich die 
verzweifelte Hoffnung der Besatzung zeigte. 
So sollten wohl am kommenden Morgen 
angeblich 81 Bomber der Luftwaffe das 
Schlachtschiff durch Angriffe entlasten. 
Dazu kamen fiktive Hochseeschlepper und 
Unterseeboote. 


Zerstörer kommen näher 


Diese Geschichten dienten der Besatzung als 
Quelle der Zuversicht in einer sich immer 
dramatischer gestaltenden Situation. In An- 
betracht des Wetters war es für die Luftfahr- 
zeuge der Luftflotte West unmöglich, erfolg- 
reich Einsätze gegen den Feind zu fliegen. 
Böige Windstärken zwischen sieben und 
neun und niedrige Hauptwolkenuntergren- 
zen stellten widrigste Wetterbedingungen 
dar. Hauptwindrichtung war Nordwest, was 
bedeutete, dass die Flugzeuge ca. 60 bis 
90 km/h langsamer in Richtung des deut- 
schen Schiffes flogen ... wenn sie denn über- 
haupt fliegen konnten. 

Doch in der Zwischenzeit waren die 
britischen Zerstörer an die Bismarck heran- 
gestaffelt. Captain Vian musste eine Ent- 
scheidung treffen, wie er in dieser Situation 
handeln wollte. Während der deutschen 
Führung um Lütjens und Lindemann die 
Dramatik der Situation klar war, traf das auf 
den Gegner nicht zu. Admiral Tovey und 
Captain Vian wussten nur, dass das deutsche 
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Schlachtschiff einen nordwestlichen Kurs 
mit verminderter Geschwindigkeit lief. 

Eine Interpretation dieser Beobachtung 
ließ den Schluss zu, dass es Gefechtsschäden 
entweder im Bereich des Ruders oder der 
Antriebsanlage gäbe. Wann, wie und ob die 
Schäden behoben werden konnten, darüber 
blieben die britischen Offiziere im Unkla- 
ren. Deshalb bestand noch immer die Ge- 
fahr, dass eine erfolgreiche Reparatur der 
Bismarck ihre Flucht ermöglichen würde, 
weil ihre nominelle Geschwindigkeit über 
der ihrer britischen Verfolger lag. Daher be- 
stand Vians erste Pflicht darin, den Kontakt 
mit der Bismarck zu halten. Unter Umstän- 
den konnte es ihm gelingen, durch erfolgrei- 


„Ihe Bismarck put a 
most gallant fight 
against impossible 
odds, worthy ofthe 
old days ofthe Imperial 
German Navy and 
she went down with her 

colors still flying“ 


Admiral John Tovey 
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che Torpedoangriffe die Geschwindigkeit 
des Kolosses zu senken, um Toveys Schlacht- 
schiffen die Chance zum Gefecht oder der 
Zerstörung zu geben. 


Feuer und Gegenfeuer 


Gegen 23 Uhr entdeckte die Bismarck die bri- 
tischen Zerstörer und nahm sie unter Feuer. 
In den Regenböen waren die kleinen Kriegs- 
schiffe schwierig auszumachen. Doch das 
schwere Wetter senkte auch die Geschwin- 
digkeit der britischen Zerstörer, die viel 
stärker unter dem Seegang litten. Aus unter- 
schiedlichen Richtungen liefen sie zu einzel- 
nen Attacken an. Ein koordinierter Angriff 
aller fünf Einheiten blieb aus, sodass die 
deutsche Feuerkontrolle ihre Geschütze kon- 
zentriert und koordiniert richten konnte. 

Wegen der schlechten Sichtverhältnisse 
musste die Entfernung durch Funkmess- 
ortung bestimmt werden, was auch gelang. 
Alle feuernden Batterien lagen schnell im 
Ziel. Die Zerstörer hatten kaum die Chance, 
näher als drei Kilometer heranzukommen. 
Das Handicap der Bismarck erschwerte den 
Briten einen effektiven Torpedoschuss. Weil 
Kapitän Lindemann das Schiff nur mit den 
Schrauben und Fahrtstufen der Turbinen 
steuern konnte, war kein klarer Fahrtvektor 
zu ermitteln. Es handelte sich um unkontrol- 
liert wechselnde Kurse und Geschwindig- 
keiten, die um die Hauptrichtung Nordwest 
pendelten. Im Turbinenraum des Schiffes 
wurde fast Übermenschliches geleistet, denn 


DAS LETZTE GEFECHT 


... und den Leichten Kreuzer Edinburgh. Dennoch 
kannten die Briten die Position des deutschen Schlachtschiffes 
am Abend desselben Tages noch immer nicht 

Foto: SZ-Photo/United Archives/TopFoto 


27. Mai 1941 
8:00-10:36 Uhr 


King George V. und Rodney 
laufen wegen Brennstoffmangel ab 
und überlassen Dorsetshire den 
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jede Änderung durch den Kommandanten 
bedeutete ein Öffnen und Schließen der 
großen und heißen Turbinenventile. Gegen 
ı Uhr lief eine Turbine fest. Es gelang nur 
unter äußersten Anstrengungen, die riesige 
Anlage wieder zum Drehen zu bringen. 

Für Admiral Lütjens war es nahezu un- 
möglich festzustellen, welche Feinde sich 
wirklich in der direkten Umgebung befan- 
den. Aus nicht mehr nachvollziehbaren 
Gründen ging er davon aus, dass sich auch 
der Schlachtkreuzer Renown unter den an- 
greifenden Streitkräften befand. Der Fatalis- 
mus der Situation brach sich Bahn in dem 
Funkspruch, den Lütjens um 23:58 Uhr ab- 
setzen ließ: „Wir kämpfen bis zum Letzten 
im Glauben an Sie, mein Führer, und im fel- 
senfesten Vertrauen auf Deutschlands Sieg.“ 


Erfolglose Attacken 


Die Angriffe der Zerstörer blieben ohne 
Erfolg. Ab ı Uhr feuerten sie Leuchtgranaten 
in den Himmel und erleuchteten das Ge- 
fechtsfeld gespenstisch. Bismarcks Artillerie 
antwortete jedes Mal mit direktem Feuer, 
weshalb diese Annäherungen gegen 3 Uhr 
endeten. Als die Dämmerung im Morgen- 
grauen einsetzte, waren die britischen Verfol- 
ger wieder zu sehen, weshalb sie auch auf 
deutlich größere Entfernungen zurückgin- 
gen und außer Sicht verschwanden. Aufdem 
Schlachtschiff beobachtete man die Versen- 
kung eines Zerstörers und Schäden bei zwei 
weiteren. Aber dabei handelte es sich um 
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Fehlinterpretationen, wie sie regelmäßig 
im Krieg vorkommen. Kein Torpedo hat- 
te getroffen. Dies war erst der Auftakt für 
den Kampf mit Toveys Schlachtschiffen. 
Lütjens hatte noch den Versuch unter- 
nommen, das Kriegstagebuch durch ein 
Bordflugzeug in Sicherheit bringen zu las- 
sen, was am defekten Startmechanismus 
scheiterte. In der Zwischenzeit waren die 
Vorräte des Schiffes freigegeben worden, 
und jeder Mann an Bord konnte sich ver- 
sorgen, womit er wollte; ein untrügliches 
Zeichen für die verzweifelte Lage. 


Verzweifelte Lage 


Den Zeitpunkt des Endkampfes bestimm- 
tenun Admiral Tovey. Seine Haupteinhei- 
ten waren die King George V. und Rodney. 
Letztere besaß mit neun 40,6-Zentimeter- 
Geschützen die artilleristische Überlegen- 
heit über die Bismarck, während King 
George V. zehn 35,6-Zentimeter-Geschüt- 
ze an Bord hatte. Die eigentlich niedrigere 
Geschwindigkeit der Rodney spielte nun 
keine Rolle mehr, denn der Gegner konnte 
nicht mehr entkommen. Auch die Kreuzer 
Norfolk und Dorsetshire positionierten sich 
auf dem Schlachtfeld. 

Gegen 8:45 Uhr war es dann so weit: In 
Nordwest erschienen die Silhouetten der bri- 
tischen Schlachtschiffe am Horizont. Sie peil- 
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KONSTRUKTIONSMÄNGEL 


Schwachstellen der Bismarck 


Während viel über die Standfestigkeit und Kampf- 
kraft des Schiffes bekannt ist, sollten auch die 
Mängel dieses Schlachtschifftyps erwähnt sein. 
So war zum Beispiel das Heck im Verhältnis 

zum restlichen Schiff unzureichend geschützt 
und nach Auffassung einiger Kritiker schlecht 
konstruiert. Bereits während der Probefahrten 

in der Ostsee bemerkte man Steuerprobleme. 
Ruder und Schrauben waren so positioniert, 

dass ein Steuern allein durch den Schrauben- 
schub fast unmöglich war. Auch litt die Steuer- 
fähigkeit schon bei niedrigen Geschwindigkeiten. 
Gemessen am geplanten Einsatzprofil der 
Bismarck war das kein Hemmnis. Aber nach dem 
Torpedotreffer im Heck summierten sich diese 
Einzelaspekte. In dieser Situation war sie dann 
fast nicht mehr zu steuern. Dies erschwerte den 
Einsatz der eigenen Waffen deutlich und machte 
ein taktisches Reagieren im Gefecht unmöglich. 


ten backbord voraus und waren ungefähr 
24 Kilometer entfernt. Das deutsche Schiff 
konnte seine Gegner nur mit den vorderen 
Geschütztürmen bekämpfen. Admiral Tovey 
staffelte seine beiden Schiffe mit den Kielen 
parallel in Dwarslinie auf. Alle Schiffe hatten 
die großen seidenen Gefechtsflaggen gesetzt, 


Gortommniffe 
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die weithin sichtbar in den Gefechtsmas- 
ten wehten. 

Die erste Salve feuerte Rodney um 
8:47 Uhr. Eine Minute später folgte King 
George V., und dann stimmte die Bis- 
marck in das infernalische Höllenkon- 
zert der schweren Artillerie ein. Admiral 
Tovey hatte genügend Zeit, um die Ge- 
schehnisse in der Dänemarkstraße aus- 
zuwerten, und er nahm folgerichtig an, 
nach welchem Verfahren der Artillerie- 
offizier, Korvettenkapitän Schneider, feu- 
ern würde. Deshalb änderten die Schiffe 
der Royal Navy nach jeder deutschen 
Salve ihren Kurs. 


Treffer zeigen Wirkung 


Die erste deutsche Salve lag zu kurz, die 

zweite zu weit und die dritte ohne Treffer 

deckend. Zuerst wurde die Rodney be- 

kämpft, denn deren 40,6-Zentimeter-Ge- 

schosse waren die größere Bedrohung für 

das deutsche Schlachtschiff. Sie wogen 

mehr als 900 Kilogramm und flogen über 
600 Meter pro Sekunde schnell. Die beiden 
britischen Schlachtschiffe liefen mit höchs- 
ter Geschwindigkeit auf den Gegner zu, wo- 
bei auch sie nur ihre vordere Artillerie einset- 
zen konnten, doch das war für die Rodney 
kein Nachteil, denn alle schweren Geschütze 
waren vor der Brücke positioniert. 

Der Kurs der Bismarck glich einer Schlan- 
genlinie. Als sich die Entfernungen rasch ver- 
kürzten, griff auch die Mittelartillerie der 
Kolosse in das Gefecht ein. Nach kurzer Zeit 
konnten die ersten Einschläge auf dem deut- 
schen Schiff registriert werden. Überlebende 
berichteten, dass die schweren Salven ein 
Geräusch wie 50 D-Züge in einem Tunnel 
erzeugten. Einschläge im Wasser erzeugten 
Fontänen von über 70 Meter Höhe, aus 
denen sich ein Regen von Geschosssplittern 
ergoss, die bei Nahtreffern auch die ungepan- 
zerten Teile der Schiffe durchschlugen. 

Kurz nach 9:15 Uhr zeigten die Treffer der 
schweren britischen Artillerie Wirkung. 
Rodney beobachtete 15 Minuten später den 
ersten Treffer, und kurz darauf traf King 
George V. die Hydraulik des vorderen Ge- 
schützturmes der Bismarck, dessen Rohre 
ohne hydraulische Unterstützung nach un- 
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ten fielen. Kurz darauf schwieg auch der 
zweite Turm. Der entscheidende Treffer war 


BEFEHLSGEMASS: Lütjens’ Eintrag in 

das Kriegstagebuch des Schlachtschiffes. 
Das KTB ist nach Verlust nach allen im 
Marinekommando West verfiigbaren 
Unterlagen nachträglich angefertigt worden 


Foto: Interfoto/Hermann Historica 


LETZTE AUGENBLICKE: Todeskampf der Bismarck, vermutlich von verschiedenen britischen Schiffen aus fotografiert. 
110 Mann wurden von dem britischen Kreuzer Dorsetshire und dem Zerstörer Maori gerettet. Weitere fünf bzw. 

drei Mann nahmen das deutsche Wetterbeobachtungsschiff Sachsenwald und das U-Boot U 74 unter Kapitänleutnant 
Eitel Friedrich Kentrat auf. Eine Rettungsaktion des spanischen Schweren Kreuzers Canarias blieb ohne Resultat 


sicherlich einer der 40,6-Zentimeter-Grana- 
ten zuzuordnen. Sie traf den Leitstand der 
schweren Artillerie und den Gefechtsstand 
der Schiffsführung. Fortan feuerten nur 
noch die achteren Türme. 

Geleitet wurde das Feuer nun aus dem 
Ersatzgefechtsstand. Doch ein Nahtreffer 
machte auch die Optiken dieses Standes un- 
brauchbar. Um 9:31 Uhr verließ die letzte 
Salve der schweren hinteren Türme das 
Schiff. Dann schwieg die Hauptartillerie. 
Rodney und King George V. schlossen immer 
näher heran, die Entfernungen sanken bis 
auf 2,5 Kilometer. Und noch immer schlu- 
gen Granaten auf dem deutschen Schlacht- 
schiff ein. Mittlerweile griffen außerdem 
die Kreuzer Norfolk und Dorsetshire in das 
Kampfgeschehen ein. Das inzwischen weid- 
wunde deutsche Schlachtschiff erhielt nun 
Feuer aus allen Richtungen. Nur noch Teile 
der Mittelartillerie feuerten. 


Tovey bricht das Gefecht ab 

Sowohl Rodney als auch Norfolk hatten ihre 
Torpedos abgefeuert, die ihr Ziel aber nicht 
versenkten. Kurz vor 10 Uhr war die Bis- 
marck ein schwimmendes Wrack. Überall 
wüteten Brände, während die Aufbauten zer- 
schossen waren und dicker Qualm aus dem 
Inneren drang. Die Salven der Briten flogen 


TREFFERBILD: Durch Öffnen der Flutventile 


Das Unternehmen 
„Rheinübung“ wird 
als Ereignis seinen 
Platz in der Seekriegs- 
geschichte behalten, 
weil zwei große 
Seemächte ihr 
jeweils größtes Schiff 
verloren 


fast waagerecht, und die Hälfte der Geschos- 
se traf ihr Ziel. Der Gürtelpanzer war bereits 
an mehreren Stellen durchschlagen, doch 
das Schiff schwamm noch immer. 

Auf den Resten des deutschen Schlacht- 
schiffes rang die Besatzung um das bloße 
Überleben. Es gab nichts mehr zu kämpfen, 
keine Waffensysteme funktionierten mehr. 
Admiral Tovey brach das Gefecht ab, denn 
seine Schlachtschiffe verfügten in der Zwi- 
schenzeit nicht mehr über genügend Brenn- 
stoff. Um 10:22 Uhr stellten sie das Feuer ein 


beförderte die Schiffsführung den Untergang zwar, 


das Schiff war aber derart zusammengeschossen, 
dass es auch ohne diese Maßnahme gesunken wäre 
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und liefen ab, während der Dorsetshire die 
Aufgabe blieb, dem sterbenden Giganten 
den Fangschuss zu versetzen. Eine Viertel- 
stunde später verließen die letzten Torpedos 
den britischen Kreuzer. Doch die Bismarck 
sank immer noch nicht! 

Der Befehl zum Selbstversenken des 
Schiffes erging, als kein Geschütz mehr 
schoss. Dazu wurden die Flutventile geöffnet 
und es hieß: „Alle Mann von Bord.“ Lang- 
sam legte sich die Bismarck auf die Backbord- 
seite und versank um 10:36 Uhr im Atlantik. 
Die Dorsetshire begann damit, die Überle- 
benden zu retten, brach aber nach einer 
vermeintlichen U-Boot-Sichtung ab. Die Ge- 
fahr erschien zu groß, weil die Briten mit 
deutschen Luft- und Unterwasserangriffen 
rechneten. 

2.106 deutsche Seeleute fanden ihren ge- 
waltsamen Tod im Atlantik. Insgesamt for- 
derte die Operation mehr als 3.500 Opfer. 
Kein alliiertes Handelsschiffwurde während 
des Unternehmens „Rheinübung“ versenkt. 
Am Ende war der Stolz der Kriegsmarine 
samt Flottenchef 4.000 Meter tief auf den 
Grund des Meeres gesunken. Es war einer 
der Wendepunkte des Seekrieges. In der Fol- 
ge stellte die Kriegsmarine ihren Handels- 
krieg mit Schlachtschiffen im Atlantik ein. Y 

Dr. Christian Jentzsch 
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FAIREY SWORDFISH 


GENAU IN DIE ACHILLESFERSE 


Zutallstreffer - 


Mit veralteten Torpedoflugzeugen versuchte die Royal Navy 
verzweifelt, die Bismarck noch aufzuhalten. Tatsächlich besiegelte — 
ein einzelner Torpedo de — wer traf damit? = ~ 
Eine Frage, rzehnte spater tee 
zum unschénen | eg hochschaukelte 
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SCHICKSALSMOMENT: Diese Zeichnung 
verdeutlicht, wie man sich den entscheiden- 
den Angriff der Fairey Swordfish Mk.I 
der HMS Ark Royal auf die Bismarck am 
26. Mai 1941 vorzustellen hat 

eichnung: Anastasios Polychronis 
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n jenem Nachmittag des 26. Mai 1941 
A: es buchstäblich um alles. Nicht 
bloß für 43 junge Männer in 15 anti- 
quiert anmutenden Doppeldeckern, die es 
als Einzige in der Hand hatten, die Bismarck 
noch zu stoppen. Den meisten fehlte ein- 
schlägige Kampferfahrung; Mannschafts- 
geist und Wagemut sollten das wettmachen. 
Ein halbes Jahrhundert später rückten zwei 
von ihnen erneut ins Rampenlicht ... oder 
wurden hineingerückt, je nachdem. Der 
eine, Kenneth Pattisson, damals 24 Jahre alt 
und Pilot bei der No. 810 Squadron (Sqn). 
Der andere, John „Jock“ Moffat, mit knapp 
22 Jahren jüngster Flugzeugführer der 
No. 818 Sqn. Beide waren seinerzeit auf der 
HMS Ark Royal stationiert. 


Keine Zeit zu verlieren 

Zunächst zum eigentlichen Geschehen. In 
dem Gebiet, in dem sich die Bismarck und 
ihre Gegner aufhielten, herrschte stürmi- 
scher Wind, Regenböen und tief hängende 
Wolken standen am Himmel. Dazu schwere 
See, welche die Ark Royal wild stampfen ließ; 
bis zu 17 Meter hoben sich Bug und Heck 
des Flugdecks im Wechsel. Überaus grenz- 
wertige Bedingungen für den Flugbetrieb, 
der dennoch seit dem frühen Vormittag lief. 
Zehn der langsamen, technisch veralteten, 
dafür robusten und vielseitigen Fairey- 


LETZTE HOFFNUNG: Die HMS Ark Royal 
und ihre drei Swordfish-Staffeln sollten 
ein letztes Mal versuchen, die Bismarck 
an der erfolgreichen Rückkehr zu hindern. 
Das hier gezeigte Foto entstand 1939 

Foto: Royal Navy 


FAIREY SWORDFISH 


„Jeder Instinkt 
schrie mir zu, 
mich zu ducken, 
wegzudrehen, 
irgendetwas zu tun - 
ein Impuls, der schwer 
zu bekämpfen war“ 


John Moffat über den Anflug auf die Bismarck, 
die dabei aus allen Rohren feuerte 


Swordfish-Doppeldecker waren unterwegs, 
um nach der Bismarck zu suchen. Gegen 
11:20 Uhr gab einer von ihnen endlich die er- 
sehnte Sichtmeldung durch: ein einzelnes 
Schlachtschiff mit Kurs Südost, etwa 140 Ki- 
lometer westlich des eigenen Trägers und 
der übrigen Force H. 

Es gab keine Zeit zu verlieren, der Ver- 
band schwenkte auf Parallelkurs, während 
Aufklärer der Ark Royal den Feind weiter im 
Auge behielten. Durch den Verlust der Hood 
vorsichtig geworden, sollten allein die Tor- 
pedoflieger der Ark Royal das deutsche 
Schlachtschiff ein letztes Mal aufzuhalten 


versuchen - alles andere schien zu riskant. 
Um 14:30 Uhr standen ı5 Swordfish start- 
bereit auf dem heftig schwankenden Flug- 
deck, über das Sturm, Gischt und Regen 
peitschten. Jeder Doppeldecker trug einen 
45,7-Zentimeter-Torpedo mit Magnetzün- 
der. Normalerweise saßen je drei Mann in 
den offenen Cockpits: Pilot, Navigator/Beob- 
achter und Funker/Bordschütze - wobei nicht 
überall Beobachter oder Schützen mitflogen, 
um die Personalverluste geringer zu halten. 

Gegen 14:50 Uhr hob das erste Flugzeug 
ab. Zehn Minuten später folgten alle dem 
Verbandsführer, dessen Swordfish Such- 
radar hatte. Einer der Doppeldecker musste 
bald wieder notlanden. Dass der leichte 
Kreuzer HMS Sheffield als Fühlungshalter 
in die Nähe der Bismarck befohlen worden 
war, hatte man auf der Ark Royal zu spät 
registriert. So glaubten die Torpedoflieger, 
im Zielgebiet allein die Deutschen anzu- 
treffen. Um 15:20 Uhr kam der erwartete 
Radarkontakt zustande, das gesuchte Schiff 
schien gefunden. 


Das falsche Schiff 


Eine halbe Stunde später griffen die Sword- 
fish aus den tiefen Wolken heraus an. Ihnen 
schlug keinerlei Flakfeuer entgegen. „Schau 
an, wir überraschen sie“, erinnerte sich Pat- 
tisson. Dass die Torpedoflieger versehentlich 


die Sheffield aufs Korn nahmen, merkten die 
meisten zu spät. Nur wenige, darunter Pat- 
tisson, erkannten sie rechtzeitig. Der leichte 
Kreuzer hatte Glück im Unglück: Von elf 
abgeworfenen Torpedos explodierten fünf 
beim Auftreffen auf die Wasseroberfläche, 
dem Rest konnte man ausweichen. „Es war 
ein perfekter Angriff: Richtige Höhe, richti- 
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OFFENES COCKPIT: Der Pilot hatte vorne seinen Arbeitsplatz, dahinter 
saßen Beobachter und Schütze 


Foto: Royal Navy 


ger Abstand, passende Wolkendecke, richtige 
Geschwindigkeit - und das falsche Dreck- 
schiff“, so ein Beobachter. Gedemiitigt flo- 
gen die Besatzungen zurück. 

Bei der Landung machten drei Maschi- 
nen Bruch. Trotz allem stand ein neuer 
Angriffsversuch außer Frage. 15 Flugzeuge, 
zusammengepickt aus den drei Swordfish- 


BEWÄHRTE VETERANEN: 

Fairey Swordfish Mk.I mit unter- 
gehängten Lufttorpedos auf 
Übungsflug. Obwohl 1941 technisch 
längst veraltet, blieb der vielseitige 
Doppeldecker bis Kriegsende 
unentbehrlich an der Front Foto: Fairey 


Gruppen der Ark Royal, waren nach knapp 
90 Minuten abflugbereit. Die Torpedos hat- 
ten wieder bewährte Aufprallzünder ... eine 
Lehre aus dem vorangegangenen Fiasko. 
Überdies sollte der Verbandsführer, Lieute- 
nant Commander Tim Coode von der No. 
818 Sqn, die Maschinen erst zur Sheffield 
leiten, um dort die aktuelle Zielpeilung ent- 
gegenzunehmen, und sie dann zum Angriff 
führen. Coode hob um 19:10 Uhr als Erster 
ab. Der Start vom wild stampfenden Träger 
war äußerst schwierig, alles hing am richti- 
gen Timing. „Ich hatte das Gefühl, dass ich 
in die Luft geworfen wurde, statt abzuheben‘, 
beschrieb Moffat den Start. Eine Viertel- 
stunde später flog die Formation los. 


Unkoordinierter Angriff 

Kurz vor 20 Uhr hatte Coode Sichtkontakt 
zur Sheffield; sie befand sich 22 Kilometer 
achtern des deutschen Schlachtschiffes. Es 
dauerte dennoch fast eine weitere Stunde, 
ehe der Angriff beginnen konnte. Wetter, 
Wolken und extrem schlechte Sicht führten 
dazu, dass sich die Swordfish im Sinkflug auf 
ihr Ziel zerstreuten. So stießen sie nur zu 
zweit, dritt oder viert auf die Bismarck, statt 
geschlossen und koordiniert anzugreifen. 
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DAS „FLIEGENDE“ DAMOKLESSCHWERT? 
So könnte die Fairey Swordfish „2A“ 
ausgesehen haben, die Kenneth Pattison 
beim Angriff gegen die Bismarck geflogen 
hat. Vielleicht war es der Torpedo dieser 
Maschine, der die Ruderanlage des 
deutschen Schlachtschiffs zerstört hat 


Zeichnung: Juanita Franzi 


TORPEDOWURF: Anders als hier 

im Training flogen die Swordfish beim 
Angriff auf die Bismarck erheblich 
niedriger über dem Wasser an, um der 
Schiffsflak zu entgehen Foto: Fairey 


Cae 


KENNETH PATTISSON: 
„Die ganze Breit- 
seite der Bis- 
marck war ein 
einziges Feuer- 
werk und Flak 
feuerte [...] über- 
allin verschiede- 
nen Farben“ 
Foto: Royal Navy 


Mittlerweile war es kurz vor 21 Uhr, und 
nun, in der Abenddämmerung, kamen die 
Ersten von ihnen aus der niedrigen Wolken- 
untergrenze hervor. Innerhalb der nachsten 
Viertelstunde hielten 13 Doppeldecker von 
mehreren Punkten aus auf das Schlachtschiff 
zu. Elf davon naherten sich letztlich von der 
Backbordseite her, wahrend Pattisson mit 
seinem Formationsführer Lieutenant David 
Godfrey-Faussett von Steuerbord anflog. 

Unten auf der Bismarck wollte man den 
Angreifern einen heißen Empfang bereiten. 
400 Mann an der Flak eröffneten ein wüten- 
des Sperrfeuer; bald glühten die Rohre 
regelrecht. Pattisson erinnerte sich: „Die 
ganze Breitseite der Bismarck war ein einzi- 
ges Feuerwerk und Flak feuerte rechts, 
links, überall in verschiedenen Farben, 
grün, gelb, weiß, Geschosse kamen langsam 
auf einen zu ... und mit einem Male waren 
sie an einem vorbei.“ 


Im Tiefflug auf das Ziel 

Für die Feuerleitanlagen waren die Sword- 
fish, die mit 150 km/h oder weniger anflo- 
gen, schlicht zu langsam - die Ziel- 
entfernung wurde falsch ermittelt. 
Ferner ließen sich die Geschütz- 
rohre nicht tief genug absenken, 
um volle Wirksamkeit gegen die 
extrem niedrig fliegenden Doppel- 
decker zu entfalten. Dazu Moffat: 
„Ich ging so nah an die Wellenober- 
kanten heran, wie ich mich traute. 
Die See war rau, und ich wollte 
nicht von einer Welle erwischt wer- 
den.“ So hielt er in etwa 15 Meter 
Höhe auf die Bismarck zu. „Jeder 
Instinkt schrie mir zu, mich zu 


FAIREY SWORDFISH 


Davon abgesehen, fehlte der Schiffsbesat- 
zung Übung in der Flugabwehr. Tatsächlich 
konnten die Männer zwar mehrere Sword- 
fish beschädigen, doch keinen einzigen ab- 
schießen. Wie alle anderen flog Pattisson be- 
herzt weiter auf die Bismarck zu. „Ich zielte 
auf die Mitte des Schiffes, aber sie drehte sich 
backbord, weg von meinem Torpedo. Mein 
Beobachter, der über die Seite schaute, als 
wir vom Schiff abdrehten, konnte meinen 
Torpedo im Wasser laufen sehen.“ Moffat 


Wetter, Wolken 
und extrem 
schlechte Sicht 
führten dazu, dass 
sich die Swordfish 
im Sinkflug auf die 
Bismarck zerstreuten 


ducken, wegzudrehen, irgendetwas 
zu tun - ein Impuls, der schwer zu 
bekämpfen war.“ 


SCHIFFClassic Extra 


HMS SHEFFIELD: Die Torpedoflieger der Ark Royal 
verwechselten den Kreuzer zunächst mit der Bismarck 


und griffen ihn irrtümlich an Foto: Royal Navy 


JOHN MOFFAT: 
„Mir war bewusst, 
dass sie keine 
Hoffnung hatten 
[...], und es gab 
nichts, was ich tun 
konnte, um auch 
nur einen Einzi- 
gen zu retten“ 


Foto: Royal Navy 


wiederum erinnerte sich, dass sein Beobach- 
ter rief: „Noch nicht, noch nicht.“ Er sah 
nach hinten und erkannte, wie der Mann 
sich „aus dem Cockpit lehnte, auf das Meer 
hinunterblickte und versuchte, mich daran 
zu hindern, den Torpedo auf dem Kamm 
einer Welle abzusetzen, wo er abprallen oder 
tief eintauchen würde“. Mittlerweile war das 
Schiff gefährlich nahe. Dann endlich der er- 
lösende Ruf: „Lass ihn fallen, Jock!“ Moffat 
drückte den Auslöser. Sekunden später mel- 
dete sein Beobachter: „Ich glaube, wir haben 
einen Läufer.“ 


Erfolg zunächst ungewiss 
Um 21:05 Uhr trafein Torpedo die Bismarck 
- ausgerechnet an ihrer Achillesferse, der 
Ruderanlage im Heck. Danach war der Stolz 
der deutschen Kriegsmarine manövrierun- 
fähig, sein Schicksal besiegelt. Aus britischer 
Sicht ein Glückstreffer. Zehn Minuten später 
fand ein weiterer „Fish“ definitiv sein Ziel, 
abgeworfen von Sub-Lieutenant Anthony 
Beal von der No. 810 Sqn. Er musste ver- 
spätet im Alleingang anfliegen und traf 
mittschiffs an Backbord. Die letzten 
beiden Nachzügler waren dagegen 
gezwungen, ihre Attacken abzubre- 
chen. Zu diesem Zeitpunkt flogen 
die meisten Swordfish bereits heim; 
um 21:25 Uhr war der Angriff vorbei. 
Das Ergebnis zu beurteilen, blieb 
für die Briten zunächst schwierig. 
Coode meldete direkt danach, dass 
die Bismarck seiner Ansicht nach 
keine nennenswerte Schäden erlit- 
ten hatte. Kurz nach 22 Uhr lande- 
ten die ersten Maschinen auf der 
Ark Royal. Nach wie vor herrschten 
miserable Bedingungen; drei der 
Doppeldecker nahmen Schaden. 
Eine Anzahl Swordfish war von der 
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FAIREY SWORDFISH 


START UNTER ALLEN BEDINGUNGEN: Wetter und Seegang am 26. Mai 1941 waren 
absolut grenzwertig. Trotzdem hoben 15 Swordfish am Nachmittag von der Ark Royal 
ab, um sich der Bismarck zum Kampf zu stellen 


Flak getroffen worden, darunter Pattissons 
Maschine. Obschon mehrere Besatzungsmit- 
glieder Verwundungen davontrugen, hatten 
sie alle den Einsatz überlebt ... und die Bis- 
marck aufgehalten, auch wenn sie das zu- 
nächst noch gar nicht wussten. 

Am nächsten Vormittag schickte man 
die meisten Crews erneut dem deutschen 
Schlachtschiff nach. Doch wurden sie prak- 
tisch nur mehr Zeuge von dessen Untergang. 
Für Moffat ein „Anblick, der sich seitdem 
in mein Gedächtnis eingebrannt hat [...]. 
Immer noch sprangen Männer von ihr, Ma- 
trosen, und es gab Hunderte mehr von ihnen 
im Meer, einige kämpften verzweifelt um 
ihr Leben, andere waren bereits träge und 
schaukelten auf den Wellen, während sie mit 
dem Gesicht nach unten trieben.“ Weder 
Pattisson noch er empfanden Triumph oder 
gar Stolz, vielmehr Hilflosigkeit. „Ich war 
mir sofort bewusst, dass sie keine Hoffnung 
hatten, während ich nur 30 Meter über ihnen 
flog und es nichts gab, was ich tun konnte, 
um auch nur einen Einzigen zu retten‘, 
schrieb Moffat in seinen Memoiren. 


Die entscheidende Frage 

Wer aber hatte tags zuvor den verhängnisvol- 
len Treffer erzielt? Die Torpedoflieger der 
Ark Royal sahen ihren Erfolg als „Gemein- 
schaftsarbeit“, weder Pattisson noch Moffat 
gaben seinerzeit an, selbst getroffen oder 
einen Treffer gesehen zu haben. Beide Män- 
ner überlebten den Krieg, während etwa 
Coode, Godfrey-Faussett oder Beale fielen. 
Moffat schied 1946 aus der Navy aus, um ins 
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Foto: Sammlung Wolfgang Mühlbauer 


Obschon mehrere 
Besatzungsmitglieder 
Verwundungen 
davontrugen, hatten 
sie alle den Einsatz 
überlebt ... und die 
Bismarck aufgehalten 


Hotelgewerbe zu wechseln. Pattisson blieb 
bis 1958 bei den Marinefliegern, ehe er sich 
ins Privatleben zurückzog. 

Gleichermaßen unaufdringlich wie sach- 
lich begründet, vertrat er später die Ansicht, 
er selbst oder Godfrey-Faussett hätten am 
ehesten die Ruderanlage beschädigt. Pattis- 
son glaubte sich in der bei Weitem besten 
Abwurfposition. Er hatte das Schiff entspre- 
chend anvisiert sowie den Vorhaltewinkel 
nachkorrigiert, als die Bismarck hart nach 
Backbord drehte, um der ersten Torpedo- 
salve, an der Moffat mit beteiligt war, aus- 
zuweichen. Aufnahmen vom Wrack auf 
dem Meeresboden scheinen Pattissons Dar- 
stellung zu untermauern. 


Loch unter der Wasserlinie 

Zumindest zeigen sie im Steuerbordbereich 
des Hecks ein passendes Loch unter der 
Wasserlinie. Die Einzigen, die zum frag- 


lichen Zeitpunkt von Steuerbord her an- 
gegriffen hatten, waren Pattisson und 
Godfrey-Faussett. 

Ken Pattisson starb 2002 mit 85 Jahren. 
Vier Jahre zuvor erschien ein detaillierter 
Beitrag im Internet, der stattdessen Moffat 
den schicksalhaften Treffer zuschrieb. Ein 
Schuh, den er sich selbst nie anzog, als er 
davon erfuhr, ihn in der Folge jedoch offen- 
bar noch weniger wieder loswerden wollte. 
Bald reichte man Moffat nämlich als Vor- 
zeigehelden herum. Hochbetagt ließ er sich 
dann breitschlagen, seine Memoiren mit- 
hilfe eines Zweitautors zu schreiben. 2010 er- 
schienen, tragen sie den reißerischen Titel 
I sank the Bismarck (Ich habe die Bismarck 
versenkt). Davon abgesehen, dass Moffat 
dies mit keinem einzigen Sterbenswort hier 
behauptet, fühlte er sich wegen des irrefüh- 
renden Titels über den Tisch gezogen. 

Freilich war der Mythos um „Jock“ Mof- 
fat nicht mehr aufzuhalten, was Pattissons 
ältesten Sohn endgültig zum Kleinkrieg ge- 
gen Presseorgane wie Wikipedia trieb. Als 
Moffat 2016 mit 97 Jahren entschlief, wurde 
zwar er begraben, nicht aber das Kriegsbeil. 
Und so dürfte es bleiben. Denn ein belast- 
barer Beweis, wessen Torpedo die Achilles- 
ferse der Bismarck durchtrennte, wird kaum 
je zu erbringen sein. Bleibt die Frage, ob das 
wirklich so wichtig ist ... $ 


DER AUTOR 

Wolfgang Mühlbauer ist langjähriger 
Mitarbeiter der GeraMond-Zeitschrift 
Flugzeug Classic. 


REAKTIONEN 


27. MAI 1941: WIRKUNG UND NACHWIRKUNG 


Heldentum und Volksopfer 


Unmittelbar nach ihrem Untergang rief die 
NS-Propaganda die Bismarck zum Sinnbild 
deutschen Heldentums aus. „In alle Zukunft“ 
heißt es beispielsweise in einer Marinezeit- 
schrift von 1942, „wird der Bericht von Sieg 
und Untergang des Schlachtschiffes Bismarck 
deutsche Herzen auf das tiefste ergreifen 
[...]. Wir beklagen das Opfer, das gebracht 
wurde, aber wir wissen, daß mit ihm ein 
Mahnmal aufgerichtet ist, das in alle Zukunft 
die Herzen deutscher Männer stark machen 
wird zum letzten Einsatz für unser deutsches 
Vaterland.“ Auch der britische Admiral John 
Tovey lobte in seinem Abschlussbericht zur 
Schlacht den Kampf der Bismarck als „wür- 
dig der vergangenen Tage der kaiserlichen 
Marine“ Durch den glücklichen Lufttorpedo- 
treffer, der in allen Darstellungen über den 
Untergang hervorgehoben wurde, erhielt 

das finale Gefecht einen schicksalhaften Zug, 
der half, den Mythos zu befeuern. Schon am 
Tag des Untergangs verzeichnete das sonst 
eher nüchterne KTB der Seekriegsleitung 
das Ende des Unternehmens als „Tragödie“. 
Später versuchte man, den Verlust der Bis- 
marck dadurch zu relativieren, dass ihr Einsatz 
die Royal Navy von einem stärkeren Eingrei- 
fen in den zeitgleichen Kampf um Kreta ab- 
gehalten habe. 


Nach Kriegsende, durch den Zulauf zuverläs- 
sigerer Informationen über den Endkampf 
des Schlachtschiffes, tauchte die Frage auf, 
ob sich die Bismarck selbst versenkt oder von 
der Dorsetshire den „Gnadenschuss“ erhalten 
hatte. Eine weitere Debatte entstand über 
die operativen Verantwortlichkeiten für den 
Misserfolg des Unternehmens „Rheinübung“ 
Dabei wurde zum einen die Schiffs- und 
Verbandsführung persönlich angegriffen, 
aber auch die operativen Ansätze der See- 
kriegsleitung wurden kritisch hinterfragt. 
Burkard Freiherr von Müllenheim-Rechberg, 
einziger überlebender Offizier der Bismarck, 
schrieb hierzu: „Wenn an unser drängendes 
Gewissen eine Frage übrigbleibt, dann ist es 
wohl die nach dem Grund, aus dem Lütjens 
das immer schrecklichere und schließlich 
aussichtslose Gemetzel im Endkampf nicht 
durch ein Sich-Ergeben zu beenden versucht 
hat“ In denselben Erinnerungen beklagt er die 
„dämonisch anmutende Jugendsehnsucht“ 
des Kapitäns Lindemann, auf der Brücke sei- 
nes eigenen Schiffes kämpfend unterzugehen. 
Ungeachtet dessen ist die Bismarck bis heute 
das wohl bekannteste deutsche Kriegsschiff 
und spielt nach wie vor eine große Rolle 

in Literatur, Unterhaltungsindustrie und im 
Modellbaubereich. 


DETAILARBEIT: Filigranes Modell der Bismarck im Maßstab 1:200. 
Nachbauten bis hin zu solchen in Werftqualitat („Werftmodelle“) 

üben nach wie vor eine große Anziehungskraft aus und sind fester 
Bestandteil der Erinnerungskultur 


SCHIFFClassic Extra 


Foto: Interfoto/Hermann Historica 


„Gestern: ein schwarzer 
Tag: die Bismarck gerät 
in starke Ubermacht, 
wehrt sich verzweifelt, 
wird von ein paar 
Lufttorpedos getroffen 
und sinkt. Ein furcht- 
barer Schlag, der auch 
vom ganzen Volk so 
empfunden wird. [...] 
Wir werden diesen 
Schlagüberwinden, 
aber er schmerzt 
doch sehr.“ 


Propagandaminister Joseph Goebbels, 
Tagebucheintrag vom 28. Mai 1941 
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INTERVIEW 


DIE LETZTEN MÄNNER DER BISMARCK 


„Was sollte mir schon passieren?“ 


Mittlerweile sind alle Überlebenden der Bismarck verstorben. Schiff-Classic-Autor Stephan-Thomas Klose 
durfte vor einigen Jahren mit dem ehemaligen Maschinengefreiten Bernhard Heuer und dem Ober- 
gefreiten Otto Peters sprechen. Es sind eindrucksvolle Erinnerungen an den Einsatz und die Rettung 


Überlebende des Bismarck-Untergangs 
gründeten schon bald nach dem Krieg die 
„Marinekameradschaft Schlachtschiff Bis- 
marck“ und trafen sich alljährlich am 27. Mai 
und zum Volkstrauertag am Bismarck-Ge- 
denkstein in Hamburg-Friedrichsruh (siehe 
Seite 93), um fiir ihre Rettung zu danken und 
der Tausenden jungen Seemänner zu geden- 
ken, die 1941 auf dem brennenden Schiff 
oder im ı3 Grad kalten Wasser ihren Tod 
fanden. Auch ehemalige Besatzungsangehö- 
rige der britischen Schiffe nahmen an diesen 
Treffen teil. Im Lauf der Jahre wurde die Zahl 
der Bismarck-Veteranen immer kleiner. Am 
7. März 2018 starb mit dem ehemaligen Ma- 
schinengefreiten Bernhard Heuer schließ- 
lich der letzte der Geretteten; Otto Peters 
starb bereits 2013. 


SCHIFFClassic: Herr Heuer, welche Aufgaben 
hatten Sie an Bord der Bismarck? 

Bernhard Heuer: Ich tat damals Dienst als 
Maschinengefreiter im Wellentunnel des 
Steuerbord-Turbinenraumes. Nach meiner 
Grundausbildung im Marinestützpunkt 
Eckernförde hatte ich im September 1940 
eine Kommandierung auf die Bismarck er- 
halten und war dann am 18. Mai 1941 mit 
dem Schiff von Gotenhafen zum Unter- 
nehmen „Rheinübung“ in den Nordatlantik 
ausgelaufen. 


SCHIFFClassic: Waren Sie stolz darauf, auf die 
Bismarck zu kommen? 

Bernhard Heuer: Was heißt stolz? Ich hatte 
mir das ja nicht aussuchen können. Aber ich 
fühlte mich schon meines Lebens sicher, 
wie man so sagt. Was sollte mir an Bord der 
Bismarck schon passieren? Ich weiß noch, 
wie mich das Vorpostenboot mit weiteren 
Kameraden übersetzte: Da lag die Bismarck 
auf Reede in Gotenhafen. Es war ein gewaltig 
großes Schiff. 


BISMARCK-NACHWUCHS: 
Bernhard Heuer als 17-jahriger 
Matrose der Kriegsmarine 1939 


Foto: Sammlung Klose 
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ZUR PERSON 


Bernhard Heuer 


Bernhard Heuer (30. Juli 1922 bis 7. Marz 
2018) wurde in Gelsenkirchen-Nordhausen 
geboren. Nach einer dreijahrigen Lehre 
zum Handformer fiir Metallguss meldete 
er sich 1939 freiwillig zur Kriegsmarine. 
Inspiriert hatten ihn die Erzählungen sei- 
nes Stiefvaters, der bei der Handelsmarine 
gewesen war. Seine Ausbildung erhielt 

er im Marinestützpunkt Eckernförde. 

Im September 1940 wurde Bernhard Heuer 
aus der Durchgangskompanie in Swine- 
münde als Maschinist auf die Bismarck 
kommandiert. Nach der Entlassung aus 
der Kriegsgefangenschaft in Kanada und 
England 1947 arbeitete Bernhard Heuer 
wieder als Handformer und Mustermacher 
in Neviges bei Essen. Die letzten Jahre 
seines Lebens verbrachte er in Borgwedel 
bei Schleswig. 


SCHIFFClassic: Wie hat man sich das Leben an 
Bord eines Schlachtschiffes vorzustellen? 

Bernhard Heuer: Das Leben war wie in 
einer großen Kaserne. Ich gehörte zu einer 
der drei technischen Divisionen, der X. Divi- 
sion, die sich ein Wohndeck teilten und in 
einem Drei-Wachen-Rhythmus zu je vier 
Stunden, also beispielsweise 24 Uhr bis 
4 Uhr, 4 bis 8 Uhr usw. eingesetzt waren - 
Vorwache, Hauptwache und Nachwache. 
Vier Stunden am Tag hatten wir absolut frei, 
die anderen Freiwachen wurden zur Nach- 
wache oder Vorwache, zur Leckabwehr und 
anderen Übungen genutzt. In der Freiwache 
hab ich meist geschlafen. Man war ja ständig 
müde. Die Mannschaften schliefen in Hänge- 
matten. Ich ging auch gerne mal in die Kan- 
tine, wenn sie geöffnet war. Dort gab es Scho- 
kolade und Bier - zollfrei. Die Verpflegung 
war sehr gut und abwechslungsreich an 
Bord. Es gab auch Schnitzel. Aber nur kleine. 


SCHIFFClassic: Was haben Sie vom ersten 
Gefecht der Bismarck mit Hood und Prince 
of Wales am 24. Mai an Bord selbst mitbe- 
kommen? 

Bernhard Heuer: Ich habe das gar nicht 
richtig mitbekommen, denn ich war ja im- 
mer unter Deck. Aber ich weiß noch, dass 
sich das Schiff etwas auf die Seite legte, wenn 
die schwere Artillerie eine Breitseite geschos- 
sen hat. Das Geschützfeuer selbst konnte ich 
auf meiner Station tief unten im Schiff unter 
der Wasserlinie kaum wahrnehmen. Ich 
konnte auch fremdes und eigenes Feuer 
nicht unterscheiden, denn die Turbinen 
waren ja laut, und die schwere Panzerung 
des Schiffes ließ nichts durch. Allerdings 
flogen hin und wieder Schrauben durch die 
Luft. Und dann wurde durchgegeben, dass 
wir die Hood versenkt hatten! Das war un- 
glaublich und schlimm für die Engländer. 
Aber wir haben gejubelt, denn im Krieg 
heißt es ja immer: Die oder wir. 


SCHIFFClassic: Wie haben Sie die letzte Nacht 
an Bord verbracht? Wusste jeder, dass die 
Nacht vom 26. auf den 27. Mai die letzte 


IN GEFANGENSCHAFT: Besatzungsmitglieder der Bismarck 1942 
in Kanada. Die Uniformen hatte das Deutsche Rote Kreuz geschickt. 
Hinten mit Pfeil Bernhard Heuer 


Nacht des Schiffes und damit vermutlich auch 
die letzte eigene Nacht sein wird? 

Bernhard Heuer: Ich wusste das. Das war 
jedem bewusst. Es hatte ja eine Lautsprecher- 
durchsage unseres Admirals gegeben. Ich 
kann mich noch genau erinnern, wie um 
Mitternacht eine Ansprache des Flotten- 
chefs, Admiral Lütjens, durch die Schiffs- 
meldeanlage in alle Stationen übertragen 
wurde. Die war nicht angenehm für uns. Der 
wusste, dass wir vor dem Ende standen, und 
hat uns darauf vorbereitet. Er hat gesagt: „Es 
gibt kein Entrinnen mehr. Gegen 4 Uhr wird 
uns der englische Flottenverband eingekreist 
haben.“ Da habe ich mit dem Leben abge- 
schlossen. Aber so ist das im Krieg: Wir hat- 


SCHIFFClassic Extra 


Foto: Sammlung Klose 


ten die Hood versenkt, und jetzt waren wir 
selber dran. 


SCHIFFClassic: Um 8:47 Uhr morgens beginnt 
das letzte Gefecht mit überlegenen britischen 
Einheiten. Nach etwa 45 Minuten ist das 
Schiff verteidigungsunfähig. Überall an Bord 
wüten Brände. Wie haben Sie die Bismarck 
schließlich verlassen können? 

Bernhard Heuer: Um 10 Uhr etwa kam 
über die Schiffsmeldeanlage der Befehl: 
„Maßnahme Versenken. Alle Mann von 
Bord!“ Ich blieb trotzdem mit den anderen 
sieben Kameraden bis zuletzt auf meiner 
Station im Turbinenraum. Irgendwann sind 
wir dann doch raus. Den Fluchtweg nach 


Bernhard bea — i 


Bismark 1944 ; 


SIGNIERT: Dieses Gemälde, das die Bismarck 
kurz vor dem Auslaufen zeigt, entstand nach 
einem persönlichen Zusammentreffen des 
Künstlers Lukas Wirp mit Bernhard Heuer 
Gemälde: Lukas Wirp 


— 


oben kannten wir; wir hatten das ja immer 
und immer wieder geübt. Trotz der Schräg- 
lage kam ich ungehindert durch. Ich kann 
mich nicht mehr erinnern, wie es an Ober- 
deck aussah, hatte auch nicht viel Zeit, mich 
umzusehen. Große Brecher gingen über das 
Deck. Einer davon erfasste mich sofort und 
spülte mich über Bord. Zum Glück hatte ich 
eine Schwimmweste über meinem Leder- 
zeug. Die war gut. Ich wurde schnell vom 
Schiff weggetrieben und habe die Bismarck 
dann auch nicht mehr gesehen. 


SCHIFFClassic: Wie wurden Sie gerettet? 

Bernhard Heuer: Ich schwamm mit zahl- 
reichen Kameraden im Wasser, war aber zu 
aufgeregt, um die Kälte wirklich zu spüren 
oder den Regen und den starken Wind. Ich 
weiß nicht, wie lange ich im Wasser war, aber 
ich habe fest gehofft, dass ich gerettet werde. 
Mein einziger Gedanke war: Bloß kein Was- 
ser schlucken! Kein Wasser schlucken! 
Dann kriegst du keine Luft mehr, und dann 
ist es aus. Da war ja auch überall Öl. Ich habe 
immer nach hinten geschaut, und wenn die 
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Bernhard Heuer mit einem Bismarck-Modell am 70. Untergangstag 
vor zehn Jahren 


Foto: Stephan-Thomas Klose 


Bernhard Heuer mit 
Stephan-Thomas Klose am 27. Mai 2015 
Foto: Wolf-Christian Nerger 


nächste Welle kam, habe ich tief Luft geholt 
und die Luft angehalten, bis ich wieder auf- 
tauchte. 

Gerettet wurde ich schließlich vom 
Schweren Kreuzer Dorsetshire. Die Englän- 
der kamen längsseits, hatten Strickleitern 
und Tampen herabgelassen. Mit zwei Mann 
haben sie mich schließlich über die Reling an 
Bord gezogen. Das war aber nicht einfach, 
denn es waren hohe Wellen, und vier weitere 
Kameraden hingen an meinen Beinen. Ich 
habe dann den Tampen zwischen die Beine 
genommen und die Beine über Kreuz ganz 
fest verschlungen. Die anderen sind schließ- 
lich abgerutscht und runtergefallen. Ich 
konnte ihnen nicht helfen. 


Classic: Wie war die Zeit der Gefangen- 
schaft? 
Bernhard Heuer: Die Jahre in Kanada waren 
nicht schlecht. Da wäre ich nach dem Krieg 
gerne geblieben, aber die Kanadier haben 
auf jedes Gesuch geantwortet: Es täte ihnen 
leid, aber wir wären halt englische Kriegs- 
gefangene, und sie müssten uns auch wieder 
an England ausliefern. Da war es gelaufen. So 
habe ich dann wohl noch ein Jahr die eng- 
lischen Strände vom Müll und Treibgut des 
Krieges gereinigt. Aber schließlich war ich 
wieder in Deutschland. Bei bitterer Kälte 
kam ich im Januar 1947 in Cuxhaven an. Ich 
hatte es überlebt. 


Classic: Mit welchen Gefühlen denken 
Sie heute zurück an den Untergang der Bis- 
marck und ihre Rettung? 
Bernhard Heuer: Früher habe ich nicht so 
oft darüber nachgedacht und auch nicht 
darüber gesprochen. Aber als ich 1985 in 
den Ruhestand trat, änderte sich das. Da 
kamen die Erinnerungen wieder. Jetzt ver- 
geht keine Woche, in der ich nicht an diese 
Zeit und meine Erlebnisse auf der Bismarck 
zurückdenke. Und dass ich noch lebe. So 
etwas kann man nicht vergessen. [schweigt 
lange] Ich habe mein ganzes Leben nur 
Glück gehabt. Dafür bin ich dankbar, und 
dieses Bewusstsein gibt mir auch heute Mut 
- für das, was jetzt noch kommt. 


Eines der letzten Fotos von 
Bernhard Heuer entstand am 75. Unter- 
gangstag seines Schiffes am 27. Mai 2016 
in Friedrichsruh Foto: Sammlung Klose 


Der Obergefreite Otto Peters erhielt 
im Mai 1940 seine Kommandierung 
auf das deutsche Flottenflaggschiff. 
Sein Jahr auf der Bismarck sollte 

ihn das ganze Leben lang begleiten. 
Seine Rettung bleibt ihm unvergessen. 


SCHIFFClassic: Herr Peters, welche Aufgaben 
hatten Sie an Bord der Bismarck? 

Otto Peters: Ich war seit April 1939 bei der 
Kriegsmarine und im Mai 1940 nach meiner 
Ausbildung an der Technischen Marineschu- 
le Kiel zur Baubelehrung bei Blohm & Voss 
auf die Bismarck kommandiert worden. 
Als Maschinenobergefreiter war ich ab Juni 
1940 in einem der fünf E-Werke eingesetzt. 


SCHIFFClassic: Mit welchen Gedanken kamen 
Sie an Bord? 

Otto Peters: Ich habe mich gefreut. Das 
Schiff galt mit seiner starken Panzerung und 
Armierung geradezu als Lebensversiche- 
rung. Nur mein Vater sagte schon damals: Je 
größer das Schiff, desto besser kann es getrof- 
fen werden. Er sollte recht behalten. 


SCHIFFClassic: Welche Erinnerungen haben 
Sie an das Leben auf der Bismarck? 

Otto Peters: Die Bismarck war ein gewaltiges 
Schiff. An Bord waren mit Flottenstab, Pri- 
senkommando, Beobachtern, Journalisten 
und Kameramännern etwa 2.500 Mann. Die 
Schiffsbesatzung bestand aus zwölf Divisio- 
nen, von denen jede 150 bis 200 Mann um- 
fasste. Für jede Division gab es ein Wohn- 
deck. Man hatte eigentlich nur die vier 
Stunden der Freiwache zum Schlafen. 
Vorher ging es noch schnell in die Messe. 
Dort wurden auch Zigaretten, Bier, Süßigkei- 
ten und Schreibwaren verkauft. 


SCHIFFClassic: Wie haben Sie die letzte Nacht 
an Bord der Bismarck verbracht? Wussten Sie, 
dass die Nacht vom 26. auf den 27. Mai die 
letzte Nacht des Schiffes und damit vermutlich 
auch Ihre letzte eigene war? 

Otto Peters: Es gab eine Durchsage des Flot- 
tenchefs über die Schiffsmeldeanlage. Und 
dann legten sie in der Kommandozentrale 
unsere Platte auf: „Komm zurück“ von Rudi 
Schuricke. Das klang alles nicht gut. Aber in 
dem Moment habe ich es nicht glauben 
wollen. Ich konnte mir nicht vorstellen, dass 
wir mit der Bismarck tatsächlich untergehen. 
Aber es gab untrügliche Anzeichen, dass 
die Lage sehr ernst war: Es fanden in dieser 
Nacht keine Wachablösungen mehr statt, 
und die Vorräte der Messe wurden komplett 
freigeben. Die hätten ja eigentlich für die ge- 
samte Fahrt reichen sollen. 


SCHIFFClassic Extra 


INTERVIEW 


ZUR PERSON 


Otto Peters 


Otto Peters (8. Mai 1919 bis 5. November 
2013) trat im April 1939 in Stralsund 

in die Kriegsmarine ein. Nach seinem 
Unteroffizierlehrgang an der Technischen 
Marineschule Kiel wurde er im Mai 

1940 zur Baubelehrung bei der Werft 
Blohm & Voss in Hamburg auf die Bismarck 
kommandiert und lief am 18. Mai 1941 mit 
dem Flottenflaggschiff zum Unternehmen 
„Rheinübung“ in den Nordatlantik aus. 
Nach seiner Rettung durch den Schweren 
Kreuzer Dorsetshire verbrachte er fünf 
Jahre in britischer Kriegsgefangenschaft 
in Kanada. Zurück in Deutschland, 
studierte er Maschinenbau und war als 
Ingenieur weltweit unterwegs. Er starb 
am 5. November 2013 in Reinbek 

bei Hamburg. 


DREI KLEE- UND 
EICHENBLÄTTER: 
Ein Stoffwappen der Bismarck auf der 
linken Brusttasche war das Erkennungs- 
zeichen der Marinekameradschaft 

Foto: Sammlung Klose 


ZEITZEUGEN: Bismarck-Veteranen 
(links Otto Peters) mit Peter Tamm 
am Modell des Schlachtschiffes im 
Internationalen Maritimen Museum 
Hamburg am 17. Mai 2010 

Foto: Stefanie Klose 


SCHIFFClassic: Um 8:47 Uhr morgens beginnt 
das letzte Gefecht. Nach etwa 45 Minuten ist 
das Schiff verteidigungsunfähig. Überall an 
Bord wüten Brände. Wie haben Sie die Bis- 
marck schließlich verlassen können? 

Otto Peters: Um 10 Uhr etwa kam über die 
Schiffsmeldeanlage der Befehl: „Maßnahme 
Versenken. Alle Mann von Bord!“ Den 
Fluchtweg nach oben kannte ich. Bis zum 
Batteriedeck kam ich mit den Kameraden 
meiner Station eigentlich ungehindert 
durch, aber dann kam ein Volltreffer rein, 
und ich stand auf einmal bis zum Bauch im 
Wasser. Auch das Licht fiel aus. Zum Glück 
kriegte einer schließlich das verklemmte Luk 
ein Stück auf. Jetzt hieß es: Alle raus! Oben 
sah es grausam aus: Unzählige tote Kame- 
raden lagen überall auf dem Deck, alles war 
zerstört, und das Schiff hatte schon starke 
Schlagseite nach Backbord. Es gingen auch 
große Brecher über das Deck. Von einer sol- 
chen Welle wurde ich erfasst und über Bord 
geschleudert. 


SCHIFFClassic: Wie wurden Sie gerettet? 

Otto Peters: Drei große Pulks von Kamera- 
den schwammen im Wasser. Ich war zu auf- 
geregt, um die Kälte wirklich zu spüren oder 
den Regen und den starken Wind. Ich weiß 
aber noch, dass ich überleben wollte. Der Ge- 
danke, der mir Kraft gab, war: Ich will meine 
Mutter wiedersehen und mein Mädchen. Ich 
bin also vom Schiff weggeschwommen, und 
dann habe ich mich treiben lassen. Ich war 
vielleicht zwei Stunden im Wasser, dann 


„Ich konnte mir nicht 
vorstellen, dass wir mit 
der Bismarck tatsächlich 
untergehen. Aber es gab 
untrügliche Anzeichen, 
dass die Lage ernst war.“ 


habe ich die Silhouette eines Schiffs gesehen. 
Ich dachte erst, das ist vielleicht ein deut- 
sches Schiff. Aber dann sah ich die englische 
Flagge. Das war sehr deprimierend, weil ich 
glaubte, die werden jetzt auf uns schießen. 
Aber dann sah ich, dass lauter Taue von dem 
Schiff herabhingen. Da wusste ich: Die wol- 
len uns retten. Es war nicht so leicht, so ein 
Tau zu fassen zu kriegen. Dreimal bin ich 
von den Wellen hochgeworfen und wieder in 
die Tiefe gerissen worden. Aber beim vierten 
Versuch habe ich den Tampen um meinen 
Oberschenkel geschlungen. Und da haben 
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INTERVIEW 


WARE! 
MARINESCHÜLER: Otto Peters 
während seiner Zeit auf der 


Technischen Marineschule Kiel 
im Oktober 1939 Foto: Sammlung Peters 


mich die Engländer gegriffen und an Bord 
gezogen. Ein fünftes Mal hätte ich das wohl 
nicht geschafft. 


SCHIFFClassic: Mit welchen Gefühlen denken 
Sie zurück an den Untergang der Bismarck 
und Ihre Rettung? 

Otto Peters: Die Bismarck ist ein Teil meines 
Lebens - bis heute. Als sie unterging, wurde 
mir mit meiner Rettung mein Leben noch 
einmal geschenkt. Dafür bin ich dankbar. Ich 
habe auch großen Respekt vor den Englän- 
dern, die mich in den sechs Jahren meiner 
Gefangenschaft in England und Kanada fair 
behandelten und von denen ich eigentlich 
nur Gutes erfahren habe. 

Viele Jahre lang haben sich die Über- 
lebenden der Bismarck und ihre Retter regel- 
mäßig am Untergangstag unseres Schiffes 
getroffen - mal in Deutschland und mal in 
England. Aus den Feinden von einst sind 
wirkliche Freunde geworden. $ 


DER AUTOR 
Oberstleutnant Stephan-Thomas Klose 
ist Mitglied des Wissenschaftlichen 
Beirates dieser Zeitschrift. 


IN LETZTER MINUTE: 

Otto Peters (Kreis) kurz vor seiner 

Rettung durch den britischen 

Schweren Kreuzer Dorsetshire 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


SCHLICHTE ERINNERUNGSSTÄTTE: Die historische ARR 
entstand zehn Jahre nach der Aufstellung des Steins 1964. 


Noch fehlt der Marineanker mit Ankerkette 


Fotos (3): Sammlung Klose 


DENKMAL IN FRIEDRICHSRUH 


Ort des Schweigens 


An das Schicksal der Bismarck-Toten erinnert seit 1954 ein 
großer, schlichter Gedenkstein im Sachsenwald, wo einst der 
Namensgeber des Schlachtschiffes seinen Alterssitz hatte 


iele der Besatzungsmitglieder, die 

\ ) das Inferno am Morgen des 27. Mai 

1941 überlebt hatten, blieben nach 
ihrer Rückkehr aus englischer Kriegs- 
gefangenschaft in Hamburg. Sie beschlos- 
sen, ihre Schicksalsgemeinschaft nicht 
preiszugeben. Da aber unmittelbar nach 
dem Krieg Vereine mit militärischem 
Charakter durch die Besatzungsmächte 
verboten waren, schlossen sie sich 1950 zu 
einem Skatverein zusammen. Nur ein Jahr 
später wurde daraus die „Kameradschaft 
Schlachtschiff Bismarck“. 

Auf der Suche nach einer geeigneten 
Erinnerungsstätte erhielten die Veteranen 
schon bald prominente Unterstützung: 
Fürst Otto Christian Archibald von Bis- 
marck (1897-1975), ein Enkel des Eisernen 
Kanzlers, gewährte Zuflucht im Schatten 
des Bismarck-Mausoleums in Friedrichs- 
ruh, und die Bismarck-Werft Blohm & Voss 
ließ den 2,40 Meter hohen Findling vom 
Friedhof Ohlsdorf aufstellen. Er zeigt 
auf einem Eisernen Kreuz drei Klee- und 


SCHIFFClassic Extra 


drei Eichenblätter: Glück und Beständig- 
keit. Es ist das Wappen des Hauses Bis- 
marck, aber es war auch das Wappen des 
Schlachtschiffs. Im Eichenlaubkranz um 
das Kreuz stehen die Worte: „Den gefal- 
lenen Kameraden vom Schlachtschiff 
Bismarck“. Später stiftete Blohm & Voss 
noch einen Marineanker mit Ankerkette 


E i 


= IHREM SCHIFF | 


HOHER BLUTZOLL: Auf einer Messingtafel 
am Anker des Ehrenmals verewigte die 
Kameradschaft die Zahl der Männer, die 
nach ihren Berechnungen beim Untergang 
ums Leben gekommen sind 


LETZTER GRUSS: Das Artefakt in seiner heutigen 
Gestalt mit Anker, Blumenschmuck und Kranz der 
„Marinekameradschaft Schlachtschiff Bismarck“ 


und Messingtafeln. Fürstin Ann-Marie von 
Bismarck (1907-1999) weihte den Gedenk- 
stein am 23. Mai 1954 ein. 

Seither war er die zentrale Gedenkstätte 
für die „Kameradschaft Schlachtschiff 
Bismarck“ sowie für die „Marinekamerad- 
schaft Schlachtschiff Bismarck“ des Deut- 
schen Marinebundes, die zum ı. Januar 
1983 aus der „Marinekameradschaft Bis- 
marck-Tirpitz“ von 1974 hervorging. 

Die alljährlichen Treffen am oder um 
den 27. Mai „am Stein“ blieben über Jahr- 
zehnte eine Konstante im Leben der 
Veteranen, auch wenn ihr Kreis über die 
Jahre immer kleiner wurde. Anlässlich des 
60. Untergangstags 2001 sorgte ein Kamera- 
team des US-Regisseurs James Cameron 
noch einmal für großen Andrang in Fried- 
richsruh. Für seinen Dokumentarfilm 
„Expedition Bismarck“ nahm er sogar 
einige Überlebende mit zu seinen Expedi- 
tionen zum Wrack. Damals lebten noch 
29 Mann der Besatzung. Zum 65. Unter- 
gangstag waren es nur noch 13. 

Am 70. Untergangstag 2011 lebten noch 
neun Veteranen; am Stein stand nur noch 
einer: Bernhard Heuer. Er war der letzte 
Mann der Bismarck, der am 75. Untergangs- 
tag 2016 für alle seine Kameraden noch ein- 
mal am Stein stand. Doch auch in diesem 
Jahr wird am 27. Mai anlässlich der 80. Wie- 
derkehr ein Kranz der „Marinekamerad- 
schaft Schlachtschiff Bismarck“ niedergelegt 
werden. Stephan-Thomas Klose 
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Bewegte 
Bilder 
und 
brillante 
Bücher 


Von den Kampfeinsätzen 
der Bismarck über ihren 
tragischen Untergang 

bis zur Suche nach dem 
Wrack: Über das legendäre 
Schlachtschiff wurden 
viele Filme gedreht 

und unzählige Bücher 
geschrieben - doch welche 
davon lohnen sich? 


LESERSERVICE 


Akkurater Seekriegs-Klassiker 


Obwohl der britische Spielfilm Die letzte 
Fahrt der Bismarck bereits über 60 Jahre 
auf dem Buckel hat, gilt er nach wie vor 
als cineastisches Standardwerk über die 
Todesfahrt des deutschen Schlachtschiffes. 
Das liegt auch daran, dass der dreimalige 
Bond-Regisseur Lewis Gilbert mit kun- 
diger Hand immer wieder Dokumentar- 
aufnahmen in seinen Spielfilm einarbeite- 
te, die ihm einen Hauch von Authentizität 
verleihen. 

Die Haupthandlung des Filmes orien- 
tiert sich an den tatsächlichen Ereignissen 
von 1941: Auslaufen, Versenken der HMS 


Hood, Jagd und letztes Gefecht der Bismarck. 


Die Spezialeffekte sind selbstredend nicht 
mehr auf der Höhe der Zeit, wirken aber 
trotzdem ungemein realistisch. Das mag 
daran liegen, dass viele Kampfszenen gera- 
de nicht am Computer, sondern mit Kriegs- 
schiffen der Royal Navy auf offenem Meer 
gedreht wurden - mit echten Matrosen 
und teilweise sogar Veteranen von 1941. 
Historische Ungenauigkeiten sind vorhan- 
den, aber halten sich für einen Spielfilm 

in vertretbaren Grenzen. 

Fazit: Ein nach wie vor sehenswerter 
„Oldie“, der bis heute allerdings auch keine 
Konkurrenz bekommen hat. 


we 
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Die letzte Fahrt der Bismarck. 
GB 1960, Regie: Lewis Gilbert. 
Erhältlich auf Blu-ray und DVD 


Fan; lc, 7 er et u 


Faszinierendes Doku-Drama 


Das dokumentarfilmische Äquivalent zu 
Die letzte Fahrt der Bismarck dürfte Die 
Bismarck. Geheimnisvolle Expedition zur 
deutschen Titanic sein, die der erfolgreiche 
Hollywood-Regisseur James Cameron 
2002 produziert hat - nachdem er das 
Wrack vor Ort untersucht hatte. 

Genau genommen handelt es sich um 
ein Doku-Drama, denn Cameron integriert 
Spielszenen in seine Dokumentation und 
rekonstruiert damit in typischer Hollywood- 
Manier die Vergangenheit. Angereichert 
wird die Forschungsreise durch Interviews 
mit Zeitzeugen, historische Einspieler 
und selbstverständlich die atemberauben- 
den Unterwasseraufnahmen vom Wrack 
der Bismarck in ihrem feuchten Grab. 

Der meeresarchäologische Befund aufgrund 
der ausgewerteten Filmaufnahmen lautet: 
Die Panzerung der Bismarck ist intakt, 

sie wurde nicht von den Briten versenkt. 


DIE RISH 


James Cameron präsentiert: 
Die Bismarck. Geheimnisvolle 
Expedition zur deutschen Titanic. 
USA 2002. Erhältlich auf DVD, 
antiquarisch 
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Auf den Grund gegangen 


Die perfekte Ergänzung (beziehungsweise 
Voraussetzung) zu Camerons Doku ist 
Robert D. Ballards 1990 erschienenes Buch 
Die Entdeckung der Bismarck. In diesem 
Werk schildert der ehemalige U.S.-Navy- 
Offizier und Professor für Ozeanografie 
die Geschichte seiner Entdeckung des 
Wracks im Jahr 1989. 

Dabei wird deutlich, wie kompliziert und 
gefährlich die Suche nach dem Kriegsschiff 
4.800 Meter unter der Meeresoberfläche 
war (mehr dazu im Artikel ab Seite 106 in 
diesem Heft). Konträr zu Cameron kommt 
Ballard zu dem Schluss: Die Versuche der 
Deutschen, das Schiff selbst zu versenken, 
haben zu dessen Untergang zwar beige- 
tragen, hauptverantwortlich waren aber 
das britische Granatfeuer und die drei von 
der Dorsetshire abgefeuerten Torpedos. 
Allerdings konnte Ballards Expedition - 
im Gegensatz zu Cameron - keine Bilder 
aus dem Inneren der Bismarck zutage 
fördern, was einen gewissen Einfluss auf 
das jeweilige Fazit haben dürfte. 


Robert D. Ballard: 

Die Entdeckung der Bismarck. 

Frankfurt a. M./Berlin 1990. 

Es existieren eine Taschenbuchausgabe 
und ein Band im größeren Format, 

bei dem die Bilder besser zur Geltung 
kommen; beide antiquarisch 


ROBERT D. BALLARD 
me VET RICK ARCHBOL Dem 
DIE ENTDECKUNG DER 


BISMARCK 


SCHIFFClassic Extra 


Unverzichtbare „Veteranen“ 


Die beiden Klassiker Die letzte Fahrt der 
Bismarck (1959) und Versenkt die Bismarck! 
(1974) sollten ebenfalls in keinem Bücher- 
regal fehlen. Ersteres diente als Vorlage 
für den gleichnamigen Spielfilm von 1960. 
C. S. Foresters Geschichte von den neun 
dramatischen Tagen im Mai 1941 basiert 
zwar auf Fakten, ist aber mit fiktiven Dia- 
logen durchwirkt, sodass eine lebendige 
Kombination aus Spannungsroman und 
Tatsachenbericht entstand. 

Ludovic Kennedy, Autor des zweiten Bu- 
ches, war damals als Offizier auf der HMS 
Tartar an der Jagd auf die Bismarck direkt 
beteiligt. Er versteht es ähnlich wie Forester, 
seine Geschichte packend zu erzählten - ei- 
ne Qualität, die Versenkt die Bismarck! auch 
heute noch zu einem der besten Bücher über 
die Bismarck und deren Schicksal macht. 
Wie Kennedy ist außerdem Burkhard Frei- 
herr von Müllenheim-Rechberg Augen- 
zeuge der historischen Ereignisse - nur 
eben auf deutscher Seite, genauer gesagt als 
IV. Artillerieoffizier an Bord der Bismarck. 
Als einer von nur 115 Uberlebenden des 
Untergangs berichtet er in Schlachtschiff 
Bismarck mit der Authentizitat desjenigen, 
der dabei war. Sein umfangreicher Bericht 
entwickelt in den dramatischen Szenen 
eine Intensität und Perspektive, die weder 
ein Historiker noch ein Schriftsteller je 
erreichen können. 


C. S. Forester: Die letzte Fahrt der Bismarck. 
Frankfurt/M. 1960, seither mehrere Auflagen 
Ludovic Kennedy: Versenkt die Bismarck! 
Wien 1989 (engl. Originalausgabe 1974), 
antiquarisch 

Burkard Freiherr von Müllenheim-Rechberg: 
Schlachtschiff Bismarck. Würzburg 2005 
(Originalausgabe 1980), antiquarisch 


Aktuelles 


Unter den Büchern neueren Datums sind 
besonders zu empfehlen: Deutsche Groß- 
kampfschiffe (2007) von Mike J. Whitley, 
welches die Bismarck in den Rahmen ihrer 
Schwesterschiffe einbettet und das Haupt- 
augenmerk auf die technische Seite legt. 
Eine interessante (und eigenwillige) Lesart 
bietet John Moffat in I sank the Bismarck. 
Memoirs of a Second World War Navy Pilot 
(2009), in dem der ehemalige Swordfish- 
Pilot von seiner Beteiligung an der Jagd auf 
die Bismarck berichtet. 

Als Einstieg oder aktuelles Uberblicks- 
werk mag Angus Konstams The Bismarck 
1941. Hunting Germany’s greatest Battle- 
ship (2011) dienen, das auf wenigen Seiten 
schnelle Informationen tiber die Befehls- 
haber, Flotten und Strategien der Deutschen 
und Briten bietet und obendrein mit einer 
schönen Auswahl an Fotos, Karten und 
Zeichnungen aufwartet. 

Eines der neuesten Bücher ist Battle- 
ship Bismarck: A Design and Operational 
History (2019) von dem Autorenteam Wil- 
liam Garzke, Robert Dulin und William 
Jurens sowie der Mitarbeit von James Came- 
ron. Das umfangreiche (und nicht ganz bil- 
lige) Werk beschäftigt sich unter anderem 
ausgiebig und unparteiisch mit der nach wie 
vor kontrovers diskutierten Frage, wie die 
Bismarck gesunken ist. 


Mike J. Whitley: Deutsche Großkampfschiffe. 
Stuttgart 2007, antiquarisch 

John Moffat: I sank the Bismarck. 

London 2009, englische Sprache 

Angus Konstam: The Bismarck 1941. 

Oxford 2011, englische Sprache 

William Garzke u. a.: Battleship Bismarck: 

A Design and Operational History. 
Annapolis 2019, englische Sprache 


FILMSZENE: Der „Hauptdarsteller“ in 
Die letzte Fahrt der Bismarck (GB 1960) 


Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 
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COMIC 


DIE BISMARCK IN DER POPULARKULTUR 


Bildgewaltig 


Das Schlachtschiff Bismarck und ihr Untergang bewegen bis heute. 
Bester Beweis: Ein 2019 veröffentlichter Comic des Zeichners 
Jean-Yves Delitte, der sich in seinen Werken mittlerweile mit den 
großen Seeschlachten der Geschichte beschäftigt 


Von Oliver Hornig 


er Band Die Bismarck ist Teil der Co- 
D micserie „Die Großen Seeschlach- 
ten‘, welche bekannte und vielleicht 

auch weniger bekannte Seeschlachten der 
Geschichte thematisiert. Schon seit Ende der 
198oer-Jahre ist der Zeichner und Autor die- 
ser Serie, Jean-Yves Delitte, als Comickünst- 
ler aktiv. Mittlerweile umfasst sein CEuvre 
mehr als zwei Dutzend Comicserien; in den 
letzten beiden Jahrzehnten widmet er sich 
vermehrt historischen Stoffen. Lag sein 
Schwerpunkt anfangs vor allem auf der gro- 
ßen Zeit der Segelschiffe, deckt die aktuelle 
Serie nun die gesamte Spannbreite der Schiff- 
fahrtsgeschichte ab. Delitte realisiert diese 
Reihe in Zusammenarbeit mit weiteren be- 
kannten franko-belgischen Comiczeichnern. 
Für das Genre „Comic/Graphic Novel“ 
hat der Künstler zweifellos ein Alleinstel- 
lungsmerkmal geschaffen. Hierfür arbeitet 
er eng mit renommierten Fachleuten und 
Historikern zusammen und darf sich seit ein 


DIE GROSSEN SEESCHLACHTEN 


© 
DIE BISMARCK 


paar Jahren auch offiziell „Marinemaler der 
belgischen Marine“ nennen. 

Jeder Comicband enthält zusätzlich ein 
achtseitiges Dossier, das sich mit den beteilig- 
ten Schiffen und den Hintergründen der See- 
schlacht beschäftigt. Nicht jede illustrierte 
Geschichte der Reihe richtet ihr Hauptau- 
genmerk auf das reine Nacherzählen der his- 
torischen Kampfhandlungen. So rücken bei- 
spielsweise auch Einzelschicksale beteiligter 
Personen, aber auch größere historis 
sammenhänge, die erst zu den Schlach! 
führt haben, in den Fokus der Erzählungen. 

Bislang sind 16 Alben der Serie im Origi- _ 
nal erschienen, zwölf davon im Finix Verlag, 
weitere werden folgen. Und sollte Jean-Yves 
Delitte weiterhin so produktiv sein, ist mit 
jeweils vier neuen Bänden der Serie pro Jahr 
zu rechnen. Der Band zur Bismarckistimgut 
sortierten Comicfachhandel, im Buchhandel 
sowie über den Webshop von Finix Comics 
e.V. bestellbar. 


Jean-Yves Delitte: Die Bismarck. 
Aus der Reihe „Die Großen. 
Seeschlachten“, Band10. — Na 
Übersetzt aus dem Französischen mn 
von Michael Hug. 
56 Seiten 
ISBN: 978-3-948057-04-6 4 
Preis:15,80 Euro i 1 
Verlag: Finix Co eN: S 

5 5 By 
www.finixcomics.de 
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PACKENDE PERSPEKTIVE: Zwei britische 
Swordfish im Angriff auf die Bismarck. 
Die doppelseitigen Zeichnungen wirken 
im Comic besonders eindrucksvoll 


‘ 
t\ 


SCHLIESSLICH, UM 10:35 UHR, 
STIRBT DIE Bestie. 


NACHDEM DIE FISMARCK HUNDERTE 
VON GRANATEN UND ETLICHE TORPEDOS 
ABBELOMMEN HAT, VERSINET HITLERS 
FLAGGSCHIFF IN DEN DUNKLEN TIEFEN 
DES KTLANTIWS, UNZÄHLIGE SEELEUTE 
UND EINEN TEIL DER TRÄUME NAZI- 
DEVTSCHLANDS MIT SICH BEISSEND. 
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TRAGISCHES ENDE: 


Das Schiff sinkt und reißt 
Männer der Besatzung mit 
sich in die Tiefe. Auf der 
linken Seite oben wurde 
beispielhaft einer der 
originalen Textkästen des 
Comics übernommen 


DAS GEMÄLDE 


"WELTWEIT BEKANNT: Das 1953 Sears ze 
Marineschule Mürwik gestiftete anateemie> 
steht sinnbildlich für den heroischen Kampf zu See, nicht 
-fürein n sinnloses Sterben Foto: Marineschule Mürwik/WGAZ 
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DAS GEMÄLDE 


den letzten Stunden des mäch- 

tigsten deutschen Schlachtschif- 
fes am 27. Mai 1941 gibt es nur wenige. 
Diese sagen aber kaum etwas aus, da 
das Wetter zu unsichtig und die Entfer- 
nung letztlich auch zu groß war. 

Wenn man versucht, sich das letzte 
Gefecht des Schlachtschiffes vorzustel- 
len, dann denkt man zumeist an das 
Bild des Marinemalers Claus Bergen 
„Der letzte Kampf der Bismarck“. Die- 
ses Gemälde hat wie kaum ein anderes 
das kollektive Gedächtnis vieler Ange- 
höriger der Kriegsgeneration und spä- 
terer Marineoffiziere, aber auch von 
großen Teilen der Öffentlichkeit ge- 
prägt. So, wie Bergen das letzte Gefecht 
gemalt hat, könnte es stattgefunden ha- 
ben. Was also zeigt uns das Bild? 

Wer war überhaupt Claus Bergen? 
Und warum war diese Darstellung 
über Jahrzehnte so bedeutend für viele 
Marineangehörige? Last but not least: 
Wie soll die Deutsche Marine, der das 
Gemälde seit Jahrzehnten gehört, heu- 
te damit umgehen? 


F otos oder Filmaufnahmen von 


Der Kampf als Wert 


Mit 300 mal 160 Zentimetern ist das 
Gemälde an sich schon eindrucksvoll. 
In kräftigen Farben zeigt es die Bis- 
marck im Kampf. Um sie herum schla- 
gen pausenlos Granaten ein, die die 
ohnehin raue See aufwühlen. Offen- 
kundig weitgehend unbeschädigt, feu- 
ert das Schlachtschiff selbst aus allen Rohren. 
Feuerspeiend wehrt es sich verzweifelt gegen 
eine feindliche Übermacht, die jedoch nicht 
zu sehen ist. Rauchwolken verdunkeln den 
ohnehin düsteren Horizont. Geradezu trot- 
zig stampft das Schiff durch die Fluten. Hero- 
ischer können ein Gefecht und ein anschlie- 
Bender Untergang nicht sein. 

Ob diese Sichtweise der Realität ent- 
spricht, ist zweifelhaft. Augenzeugen zufolge 
war das Oberdeck bald völlig zerstört, fielen 
nacheinander alle Geschütze aus. Aufgrund 
des Rudertreffers war die Bismarck auch nur 
schwer zu manövrieren. Doch dies sieht man 
hier nicht. Der heroische Kampf als Wert an 
sich ist die Botschaft, nicht das grausame, 
sinnloses Sterben. 

Gemalt hat das Gemälde Claus Bergen, 
einer der bekanntesten deutschen Marine- 
maler. Von ihm stammen zahllose Arbeiten 


es 


= . TREE} 
DER MEISTER: Claus Bergen (1 


a Fe 
885-1964) wurde nach 
dem Zweiten Weltkrieg als „Belasteter“ eingestuft 
und sein gesamtes Vermögen eingezogen 


Foto: Sammlung Hormann 


„Marineoffiziere sollen 
heldenhaft kämpfen. 
Die Frage, warum 
und für welches System, 
stellte kaum jemand. 
Das Bild von 
Claus Bergen 
unterstrich 
diese Botschaft 
für alle sichtbar“ 


zur Marine- und Schifffahrtsgeschichte. 
Darunter sind ein großes Gemälde 
über die Skagerrak-Schlacht oder auch 
manche Bilder über den U-Boot- 
Krieg. Bergen gehörte zu den frühes- 
ten Mitgliedern der NSDAP; Hitler 
mochte seine Bilder und kaufte sie 
Bergen großzügig ab. Wie nah er dem 
NS-Regime wirklich stand, ist umstrit- 
ten. Auch beziehungsweise gerade weil 
er 1945 viele Bilder durch Beschlag- 
nahme verlor, malte er weiter. 1953 
entstand schließlich das Bild „Der 
letzte Kampf der Bismarck“. Eigen- 
tümer war zunächst Paul Reusch, dann 
dessen Sohn Hermann Reusch, beide 
Direktoren der Oberhausener Gute- 
hoffnungshütte. 


Feierliche Übergabe 

Im Frühjahr 1963 stiftete Hermann 
Reusch dieses Gemälde der Marine- 
schule Mürwik. Damit wollte er, so 
heißt es in einem Brief, „eine bisher 
bestehende Lücke in der Darstellung 
des Zweiten Weltkriegs“ in den Räu- 
men der Marineschule schließen. Bis- 
her hingen dort nur Bilder über den 
Ersten, nicht aber den Zweiten Welt- 
krieg. Auch in diesem, so die Auffas- 
sung vieler Seeofliziere damals, hatte 
die Marine „ehrenhaft“ gekämpft. 

Am 27. Mai 1963, dem Jahrestag 
des letzten Gefechts, übernahm die 
Marineschule das Gemälde feierlich 
für die Aula in Anwesenheit von Claus 
Bergen. Einer der damaligen Wehrge- 
schichtslehrer, Kapitän zur See Gerhard Bid- 
lingmaier, der als Zeitgenosse viele Schlach- 
ten des Zweiten Weltkrieges erlebt hatte, 
hielt den Festvortrag zum anschließenden 
gemeinsamen Gedenken an „Kampf und 
Untergang“ des Schlachtschiffes. 


Verklärende Sichtweise 

Die Verklärung, die dieser Festakt deutlich 
macht, war kennzeichnend für den Umgang 
mit dem Gemälde in den folgenden Jahr- 
zehnten. Marineoffiziere sollen heldenhaft 
kämpfen; die Frage, warum und für welches 
System, stellte kaum jemand. Im Gegenteil, 
die Taufe einer der neuen Zerstörer auf den 
Namen Lütjens, also den Flottenchef, der 
noch im Untergang Adolf Hitler seine Treue 
und seinen Willen zum Kampf bis zur letz- 
ten Granate geschworen hatte, zeigte, dass 


dessen Verhalten beispielgebend war. Das 
Bild von Claus Bergen unterstrich diese Bot- 
schaft für alle sichtbar. 

Wer die Marineschule heute besucht, 
sucht das Bild in der Aula vergebens. Noch 
vor den Diskussionen über einen neuen 
Traditionserlass hatte der Inspekteur der 
Marine Vizeadmiral Andreas Krause eine 
Kommission beauftragt, Pläne für eine Neu- 
gestaltung der Aula, des Säulengangs und 
letztlich auch des Wehrgeschichtlichen Aus- 
bildungszentrums zu erarbeiten. Diese in 
der Marine ausführlich diskutierten Pläne 
sahen eine Neugestaltung vor, die die Gegen- 
wart zum Fluchtpunkt in der Aula machten, 
nicht die Rückbesinnung auf eine zutiefst 
dunkle Vergangenheit. Irr- und Umwege 
sollten dabei aufgezeigt, keine fragwürdigen 
Heldentaten verklärt werden. Neue Bilder 
sollten daher beschafft werden. 


Über die Vergangenheit aufklären 

Und die Bismarck? Wenn mancher Journa- 
list während des „Bildersturms“ zu Beginn 
der durch ganz andere Ereignisse ausge- 
lösten „Traditionsdebatte“ innerhalb der Ma- 
rine auch das Bismarck-Gemälde aufs Korn 
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NO RICHT UND F 
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Å i yá 
GESTERN UND HEUTE: Jahrzehnte über 
hing das Gemälde in der Aula (oben), der- 
zeit ist es nur „zwischengelagert“. Doch mit 
kritischer Einordnung wird Bergens Bis- 
marck ihren Platz als Teil einer modernen 
Ausstellung in der Marineschule Mürwik 
erhalten Fotos: Marineschule/WGAZ, GSW 


nahm, dann versuchte er eine Debatte anzu- 
stoßen, die schon lange erledigt war. Die Bis- 
marck, darüber waren sich alle Verantwortli- 
chen in der Marine im Klaren, sollte nur 
noch so lange hängen, bis ein neues Gemälde 
beschafft war. 

Dies bedeutete aber nicht, das Gemälde 
zu entsorgen - im Gegenteil: Kritisch einge- 
ordnet, erlaubt es vielerlei Fragen an die 
deutsche Marinegeschichte und dient der 
Aufklärung über eine Vergangenheit, der wir 
uns immer wieder stellen müssen, ob wir 
dies nun wollen oder nicht. 

Anbau und Umgestaltung des Wehrge- 
schichtlichen Ausbildungszentrums (WGAZ) 
sind inzwischen beauftragt. Dort wird es 
seinen Platz als Teil einer modernen Ausstel- 
lung über die Marinegeschichte mit ihren 
Höhen und Tiefen und nicht, wie 1963, zur 
Ehrung heldenhafter Angehöriger der Kriegs- 
marine finden. $ 


DER AUTOR 

Prof. Dr. Michael Epkenhans ist 
ehemaliger Leitender Wissenschaftler 
und Stellvertretender Kommandeur 
des ZMSBw. 


WRACKSUCHE 


NACH 48 JAHREN WIEDERENTDECKT 


„Wir haben sie!“ 


Ende der 1980er-Jahre brach ein großes Forscherteam auf, um das Wrack der legendären 
Bismarck aufzuspüren. Es wurde eine Suche nach der Stecknadel im Heuhaufen 


*Robert Ballard im Moment der Entdeckung 
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er US-amerikanische Tiefseefor- 
D scher Dr. Robert Ballard galt seit 

seiner Entdeckung der Titanic im 
Jahre 1985 als Superstar der Szene. Zwei 
Jahre später traf er einen Überlebenden der 
Bismarck, den 4. Artillerieoffizier Freiherr 
Burkard von Müllenheim-Rechberg. Ballard 
fasste den Entschluss, nach dem Wrack zu 
suchen, doch der Freiherr war skeptisch. Zu 
groß schien das Suchgebiet etwa 600 See- 
meilen westlich von Brest, zu weit lagen die 
gemeldeten Sinkpositionen der Bismarck 
auseinander. Sie stammten von den Naviga- 
toren der Schlachtschiffe King George und 
Rodney sowie von der Dorsetshire, die der 
Bismarck beim Untergang am nächsten ge- 
wesen war. In einer geschätzten Tiefe von 
fast 5.000 Metern und bei so unterschied- 
lichen Daten konnte eine Suche schnell zum 
Fiasko werden. 


Am 9. Juli 1988 verließ das britische Schiff 
Starella mit einem internationalen Team den 
Hafen von La Coruna. Unter den Crewmit- 
gliedern befanden sich auch ein junger deut- 
scher Forscher sowie Ballards fast zwanzig- 
jähriger Sohn Todd. Nach zwei Tagen 
erreichte die Starella die vermutete Bismarck- 
Position. Ein Netz von Sonarbaken (Trans- 
pondern) am Meeresgrund wurde eingerich- 
tet, die mit einem geschleppten Empfänger 
(„Fisch“) in Verbindung treten und Hinder- 
nisse in Echtzeit an das Forschungsschiff 
übertragen konnten. 

Der ferngelenkte Tauchroboter Argo 
sollte als Hauptsensor in geringer Höhe über 
den Meeresgrund gleiten. Dieser war mit 
drei Videokameras, einer elektronischen 
Einzelbildkamera, einer Kleinbildkamera 
für Farbaufnahmen sowie einem Seitwärts- 
sonar ausgestattet. 


AUS DEM NICHTS AUFGETAUCHT: 
Vorderer Artillerieleitstand, 

Sockel und Drehkranz des fehlenden 
Entfernungsmessers 


Foto: Archiv John Asmussen 


AM BODEN: Als hätte sich der Schiffsriese nicht ergeben 
wollen, kam die Bismarck ebenen Kiels auf dem Meeres- 
grund zu liegen. Die Animation zeigt den unbemannten 
U-Boot-Roboter Argo mit Scheinwerfersuchlicht 


Grafik: Anastasios Polychronis 


107 


Der Roboter Argo begann mit seiner 
schleifenförmigen Suche. Die alte Starella 
rollte stark in der Dünung, was bei schlech- 
tem Wetter die Arbeiten an Deck und im 
Leitstand erschwerte. Schon nach wenigen 
Tagen schien die Bismarck gefunden, als ein 
großer Unterwasserberg und kleinere Trüm- 
mer auf den Monitoren auftauchten; es han- 
delte sich aber nur um die Reste eines alten 
Schoners. Ballard brach die Expedition ab, 
um mit einem seefähigeren und moderneren 
Schiff weiter zu forschen. 


Zweite Expedition 


Ein knappes Jahr später lief in Cadiz das 
schottische Bohrinsel-Versorgungsschiff Star 
Hercules zur zweiten Expedition aus. Die 
Mannschaft bestand aus der britisch-kapver- 
dischen Stammcrew und dem Kernteam der 
letzten Reise, einigen Neuzugängen und Frei- 
willigen, Helfern der U.S. Navy und einem 
professionellen Filmteam von National Geo- 
graphic. Container auf dem Achterdeck 
beherbergten Werkstätten, einen Fernseh- 
sender und natürlich die Leitzentrale. Tauch- 
roboter Argo war wieder dabei. 

Nach drei Tagen hatte die Star Hercules 
das Suchgebiet erreicht. Die Crew überprüfte 
das Transpondernetz der letzten Expedition, 
setzte weitere Sonarbojen aus, kontrollierte 
das geplante Suchraster und die Schiffs- und 
Suchposition mit GPS. Ballard war diesmal 
zuversichtlich, die Bismarck zu finden. Die 
Star Hercules verfügte über eine neue Winde 
und ein automatisches Positionierungssys- 
tem, das das Schiff mittels Bug- und Heck- 
strahlruder auch bei schwerem Wetter stabil 
am Standort halten konnte. Beim letzten Mal 
hatte man ein knappes Viertel der geplanten 
200 Quadratmeilen Suchfläche geschafft. 
Nun sollte noch einmal alles durchkammt 
werden. Ballard wollte sich insbesondere das 
Unterwassergebirge vornehmen. Videoka- 
meras sollten in Abschattungsbereiche der 
Sonarstrahlen vordringen, in denen sich ein 
großes Schiffswrack verstecken könnte. 


Argo am Unterwasserberg 

Am 30. Mai 1989 begann Argo, das Gebiet 
mit Bahnen von einer Seemeile Breite von 
Ost nach West abzusuchen. Vielleicht hatte 
die Bismarck eine Trümmerschleppe wie der 
Schoner im Vorjahr, überlegte Ballard, mit 
etwas Glück auch kilometerlang und in der- 
selben Richtung. Bald war Argo am Unter- 
wasserberg angelangt, der rund 1.000 Meter 
vom Meeresboden aufragt. Auf seinem Kurs 
müsste er die von der Dorsetshire gemelde- 
te Bismarck-Untergangsposition passieren. 
Das Glück schien mitzuspielen: Am Nach- 
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ZUR PERSON 


Robert D. Ballard 


Robert Ballard, geboren 1942 in Wichita, 
Kansas, ist Unterwasserarchäologe, 
Professor für Ozeanografie und Gründer 
sowie Direktor des Institute for Archaeo- 
logical Oceanography an der University 
of Rhode Island (URI). Der Sohn eines 
Raketeningenieurs begeisterte sich früh 
für die Arbeit des berühmten Forschers 
Jacques Cousteau und wurde über eine 
Kartografierungsarbeit des Meeresgrunds 
im Golf von Maine promoviert. 

Nach zahlreichen anderen Suchexpeditio- 
nen entdeckte Ballard am 1. September 
1985 mit Jean-Louis Michel die 1912 gesun- 
kene Titanic; später fand er das Schlacht- 
schiff Bismarck, den US-Flugzeugträger 
USS Yorcktown und Schiffe der Antike. 
2019 nahm er an einer Suche nach der im 
Pazifik verschollenen Rekordfliegerin Ame- 
lia Earhart teil. 


ENTDECKER: Den US-Amerikaner mit 
deutschen Wurzeln („Meine Mutter 
sprach mit uns Kindern oft Deutsch“) 
Robert D. Ballard und sein Team 
faszinierte die Vorstellung vom Fund 


der Bismarck Foto: Archiv Hormann 


mittag war ein Trümmerstück auf den Moni- 
toren zu sehen, kurz darauf ein weiteres. Bal- 
lard ließ von Ost- auf Südkurs drehen, und 
bald tauchen weitere kleine zusammenhang- 
lose Trümmer auf. Gegen 18 Uhr entdeckte 
Argo schwarze Schiffsabfalle, dann nur noch 
Schlammboden. 

Ballard ließ Kurs auf das Vorjahresexpedi- 
tionsgebiet nehmen, dann wieder drehen. 
Am nächsten Tag stand die Star Hercules er- 
neut an der Dorsetshire-Position; nur verein- 
zelte Trümmerstücke lagen herum. Tagelang 
fischte Argo buchstäblich im Trüben. Am 
5. Juni hatte der Roboter 80 Prozent der 
Suchfläche abgearbeitet, nur noch der süd- 
lichste Teil stand aus. Aber schon gingen die 
Vorrate zur Neige. Befand sich das Wrack 
zwischen den Suchbahnen? Falls es über- 
haupt ein Trümmerfeld gab, wie lag es? Die 
Expedition zog sich in die Lange. Wollte die 
Crew weiter nördlich suchen, so musste sie 
das Transpondernetz erweitern, doch dafür 
reichte die Zeit nicht. Ballard beschloss, nach 
Süden abzudrehen. Die Arbeit am Roboter- 
leitstand war, „als habe man einen 20 Pfund 
schweren Fisch an einer Leine, die nur fünf 
Pfund aushält“, wie sich Dr. Ballard aus- 
drückte. Sobald der Roboter irgendwo fest- 
hing oder man ihn zu schnell einholte, 
konnte das Kabel reißen. 


Kleine schwarze Gegenstände ... 


Star Hercules umrundete das zerklüftete Ge- 
lände am Südhang des Unterwasservulkans. 
Am Abend kam ein Techniker in die Messe. 
„Bob, wir haben ein paar Trümmer gefun- 
den‘; rief er Ballard zu. Die Monitore zeigten 
ein Feld kleiner schwarzer Gegenstände; 
nach Mitternacht erschien ein größeres 
Trümmerstück. „Hol’ das mal näher ran‘ bat 
Dr. Ballard den Videotechniker. Das Fund- 
stück warf Schatten, es wirkte wie von Men- 
schenhand gemacht. Nun tauchten immer 
mehr Trümmerstücke auf, erst einzeln, dann 
ein Haufen, schließlich ein großes quadra- 
tisches Objekt und ein rohrartiges Teil. Im 
Leitstand drängelten sich nun die Menschen, 
das Filmteam war drehbereit. 

Niemand wollte den großen Moment ver- 
passen. Doch es war wie verhext: Die Trüm- 
mer nahmen wieder ab, und bald kam nur 
noch konturloser Schlamm. Also zurück! 
Schon wiederholte sich die Unterwasserland- 
schaft in umgekehrter Reihenfolge. Der stark 
zerwühlte Boden sah wie die Bahn eines Erd- 
rutschs aus. Hatte die Bismarck diese Spur 
beim Aufprall hervorgerufen? 

Die Star Hercules fuhr nun langsam auf 
Zickzackkurs in Richtung Norden, zurück 
zum Trümmerfeld. Es erstreckte sich von Süd 


27. Mäi 1941: 
Wie das Wrack seine Position einnahm 


1 Mit fortschreitendem Gefecht liegt das Schiff achtern 
immer tiefer in der See 


2 Beim Kentern reckt sich der Bug nur leicht aus dem Wasser, 
das Schiff dreht sich um seine Längsachse. Das Heck bricht weg. 
Die vier großen Türme scheren ab und sinken mit einer Menge 
anderer Trümmer auf den Grund 


3 Nun voll geflutet, beginnt die Bismarck kieloben liegend, 
ihren senkrechten Sturz zum Meeresboden 


4 Nachdem alle Luft entwichen ist, rollt sich der Rumpf wieder 
auf ebenen Kiel und sinkt immer schneller 


5 Zehn bis 20 Minuten nach ihrem Verschwinden von der 
Oberfläche schlägt die Bismarck auf halber Höhe eines 
Unterwasserberges auf und verursacht einen mächtigen 
Erdrutsch. Die vier Türme, kurz vor dem Rumpf aufgeschlagen, 
werden von der Lawine mitgerissen 


6 Der Rumpf und die schweren Trümmer, die in seiner Nähe 
einschlagen, rutschen mit der Lawine abwärts und 
kommen im unteren Drittel des Abhangs zum Liegen. 
Während der nächsten Stunden sinken leichtere Gegenstände 
herab und bilden das Trümmerfeld 


Grafik: Anastasios Polychronis 
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GESPENSTISCH: Vorschiff mit Vorsteven 

(oben) und Geschützturm der Mittelartillerie 

mit Einschussloch einer schweren Granate 
Fotos: Archiv John Asmussen 
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nach Nord, mit einem kleinen Bogen nach 
Osten. Der Erdrutsch verliefvon Südost nach 
Nordwest. Ballard trug den Schnittpunkt der 
Gebiete in die Seekarte ein. Am nächsten 
Morgen war die Position erreicht. „Wir kom- 
men jetzt zum Erdrutsch‘, informierte Bal- 
lard seine Leute. „Haltet die Augen offen! Ich 
habe Angst, dass das Wrack irgendwo darun- 
ter begraben liegt.“ Wieder einmal wurde es 
spannend, als der Techniker plötzlich „Sonar- 
kontakt voraus!“ meldete. Argo-Pilot Kirk 
drückte den Steuerknüppel leicht nach vorn, 
und die abwärts gerichtete Videokamera des 
Roboters bekam ein großes Wrackteil ins 
Visier - war es endlich die Bismarck? 

„Wir haben sie! rief Ballard erregt. „Ich 
weiß nicht, wie viel wir von ihr erwischt 
haben, aber hier liegt sie.“ Die Bildschirme 
zeigten einen Aufschlagskrater und große 
Wrackteile, darunter ein Riesenstück von 
Decksaufbauten und den Teil einer Leiter. 
Kurz vor Mittag tauchte am Boden ein ein- 
samer Seestiefel auf, dann ein großer Wrack- 
haufen am Rand des Kraters. Das automa- 
tische Positionierungssystem erlaubte, die 
Fläche im Schneckentempo abzusuchen. Die 
Kameras erfassten ein großes Bug- oder 
Heckteil, dann trat eine Pause ein. Plötzlich 
erschienen mehrere Stiefelam Meeresboden. 
„Wie auf einem Kasernenhof“, erinnerte sich 
Ballard später an die gespenstische Szene. 
„Die meisten waren unordentlich verstreut, 
aber ein Paar machte den Eindruck, als habe 
sie jemand eben noch getragen, als steckte 
die Hose noch dran ... bei diesem Anblick 
wurde mir heiß und kalt.“ 


„Mensch, sieh dir das an!“ 


Am Abend lag der Erdrutsch etwa zwei Kilo- 
meter hinter dem Schiff, Ballard ließ wenden 
und Argo in einer Höhe von 25 Metern über 
dem Meeresboden suchen; so konnte sein 
Sonar rund 250 Meter zu beiden Seiten er- 
fassen. „Mensch, sieh dir das an!“, brüllte 
Argo-Pilot Kirk plötzlich in die lahmende 
Stille. Auf seinem Schirm erschien ein gro- 
ßer runder Gegenstand mit einem inneren 
Zahnkranz, zweifellos ein Geschützturm. 
„Gefunden!“, triumphierte Kirk, genau wie 
1985, als er den Kessel der Titanic erspähte. 
Ballard schätzte nach der Größe des Fundes, 
dass es ein Hauptgeschütz sein musste. Doch 
wo lag der Rest? War die Bismarck nach dem 
Aufprall weit fort geglitten, während ihre 
Türme und andere massive Teile senkrecht 
nach unten gefallen waren? 

Am Morgen des 7. Juni passierte Argo im 
Süden des Suchgebietes, parallel zum Ost- 
rand des Erdrutsches, das obere Ende der 
großen Trümmerschleppe vom Vortag. Teile 
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WRACKSUCHE 


MENSCHLICHE TRAGÖDIE: Wie dieser 
Seestiefel eines Besatzungsmitgliedes lagen 
zahlreiche Gegenstände unweit des Fund- 
ortes verstreut 


Foto: Archiv John Asmussen 


von Decksaufbauten mit Bullaugen tauchten 
auf. Abends meldete der Sonarbeobachter 
ein großes Sonarziel, doch Argo fand nichts 
als zerklüfteten Boden. Am nächsten Mor- 
gen blickte Ballard verschlafen auf den Mo- 
nitor in seiner Kammer und sah, wie Argo 
einen Steilhang überquerte. Plötzlich sprang 
er wie elektrisiert aus der Koje: Ein Geschütz, 
nein, zwei Geschützrohre, die aus einem 
Turm ragten! Mit dem Ruf „Wir haben sie!“ 
enterte Ballard das Kontrollzentrum. Die 
Navigatorin Cathy bestätigte seine Einschät- 
zung, dass der vermeintliche Steilhang die 
Bismarck selbst ist. 


Rohre wie ein Hirschgeweih 
„GEFUNDEN! schrieb sie in dicken Block- 
buchstaben stolz ins Logbuch, während auf 
den Schirmen alles wie im Zeitraffer vorbei- 
kam: Decksaufbauten, Geschütze, klaffende 
Löcher, die 15-Zentimeter-Geschütze der Steu- 
erbord-Mittelartillerie, die 10,5-Zentimeter- 
Flak, deren Rohre wie ein Hirschgeweih nach 
oben zeigten ... das gut erhaltene Holzdeck, 
Flugzeughangars und das grau übermalte, 
wieder zum Vorschein kommende riesige 
Hakenkreuzemblem auf dem Achterdeck. 
Gefesselt verfolgte die Crew das Gesche- 
hen auf den Schirmen. Die Bismarck war 
trotz der Gefechtsschäden und ihres Auf- 
pralls auf dem Meeresboden weitgehend 
intakt geblieben. Videoaufnahmen zeigten 
zwar die Spuren des Gefechts, Granaten, die 
die Panzerung nicht durchschlagen konnten 
und wie Käfer an einer Windschutzscheibe 
zerplatzt waren; dazu schwere Schäden an 
Backbord, wo das Feuer von Rodney und 
King George V. Schlimmes angerichtet hatte. 
In den hölzernen Decksplanken aber klaff- 
ten nur wenige Einschusslöcher, in den waa- 
gerechten Flächen der übrigen Aufbauten 


befanden sich kaum Artillerieschäden. Das 
Wrack zeigte keinerlei Hinweise auf Implo- 
sionen, die sinkende Schiffe normalerweise 
bersten lassen. 

Die Briten behaupteten, Bismarck sei von 
ihren Torpedos zur Strecke gebracht worden; 
andere meinten, die Besatzung habe sie noch 
rechtzeitig selbst versenkt. Ballard und seine 
Leute vermuteten nun, dass beide recht hat- 
ten. Die Selbstversenkungsversuche trugen 
wohl maßgeblich zum schnellen Untergang 
der Bismarck bei, da so kaum ein Druckun- 
terschied zwischen außen und innen be- 
stand. Das sinkende Schlachtschiff blieb, im 
Gegensatz zur völlig deformierten Titanic, 
weitgehend intakt. Lediglich sein Heck wur- 
de wohl durch Strukturschwäche vor dem 
Sinken glatt abgetrennt. 


Bewahrung der Totenruhe 

Am 11. Juni, 18 Tage nach dem Auslaufen, 
holte die Crew die letzten Transponder ein. 
„Der Freiherr beglückwünscht Dr. Ballard 
und sein Team zu dieser großartigen Ent- 
deckung‘, ließ von Müllenheim-Rechberg 
per Telegramm ausrichten; er konnte wegen 


Im Gegensatz zur völlig 
deformierten Titanic 

war die Bismarck beim 
Sinkvorgang weitgehend 
intakt geblieben. Nur das 
Heck wurde abgetrennt 


der Erkrankung seiner Frau nicht an der Ex- 
pedition teilnehmen. Ballard ließ auf einer 
schlichten Bismarck-Gedenkfeier einen tau- 
umwickelten Kranz über Bord werfen. Die 
Position des Fundortes sollte geheim bleiben, 
zum Schutz vor ungebetenen Gästen und 
zur Bewahrung der Totenruhe. 

Es ist das Los der ertrunkenen Bismarck- 
Fahrer, das Robert Ballard und seine Crew 
bis heute bewegt. Sie fanden nicht nur ein 
Wrack, sondern auch die letzte Ruhestätte 
von über 2.000 Soldaten mit einem Durch- 
schnittsalter von nur etwas über 20 Jahren. 
Das Geisterfeld ihrer Seestiefel habe das 
Team wachgerüttelt, bekräftigte Ballard. 
„Plötzlich gehörten diese Stiefel zu wirk- 
lichen Menschen.“ $ 


DER AUTOR 

Rolf Stünkel ist Fachautor für Marine- 
und Luftfahrtthemen und wissenschaft- 
licher Beirat dieser Zeitschrift. 
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KOMMENTAR 


Was bleibt vom 
Schlachtschiff Bismarck”? 


sationelle Bismarck-Fund von Dr. Ro- 

bert Ballard im Juni 1989 (siehe die 
Seiten 106 bis 111) auch kritische Stimmen 
auslöste, die eine „Sensationshascherei“ 
(Freiherr von Müllenheim-Rechberg) wie 
jene von 1985 in Verbindung mit der Titanic 
befürchteten. Sie blieb aber aus, da die Bis- 
marck vor allem aufgrund ihrer Technik 
Interesse fand und ihr der Mythos der 
Unsinkbarkeit seit der Indienststellung an- 
haftete. Hierin zeigte sich zum einen das 
ungetrübte Selbstbewusstsein deutscher 
Ingenieure und zum anderen die in der 
Hitlerdiktatur zur Gewohnheit gewordene 
maßlose Überschätzung aller deutschen 
Kriegserzeugnisse, die mit tatkräftiger Un- 
terstützung der Propagandamaschinerie 
stets mit Superlativen belegt wurden. 


E: ist nicht verwunderlich, dass der sen- 


„Durchhalten“ als Tradition 

Jene deutsche Ingenieurs- und Schiffbau- 
kunst, die vor allem Technikbegeisterte in 
ihren Bann zog, überlagern zumeist Diskus- 
sionen über das vom nationalsozialistischen 
Regime Anfang 1940 verordnete „Kämpfen 
bis zur letzten Granate“. Man darf aber fra- 
gen, was eine Alternative im letzten Gefecht 
der Bismarck unter Führung des Komman- 
danten, Kapitän zur See Ernst Lindemann, 
und des Flottenchefs, Admiral Günther 
Lütjens, gewesen wäre. Das Streichen der 
Flagge und das damit verbundene Risiko, 
dass das Schiff in feindliche Hände fallen 
würde, schlossen sich aus - und das nicht 
erst seit 1940 durch den „Durchhaltebefehl“ 
Adolf Hitlers. Ersteres war bereits während 
der Reichsmarinezeit verordnet worden und 
fand übrigens auch in der Zeit der Bundes- 
marine Eingang in die Vorschrift „Dienst an 
Bord“. Freilich ohne jene fanatischen und 
glorifizierenden Töne wie in Hitlers Weisung 
und ohne die drakonischen Straffolgen für 
die Entscheidungsträger. 
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Viele Schiffe der 
Bundesmarine wurden nach 
Persönlichkeiten der 
deutschen (Marine-)Geschichte 
benannt. Eine Lütjens gab es, 
eine Bismarck oder Tirpitz 
hingegen nicht. Warum? 


Als die Bismarck kampf- und bewegungs- 
unfähig war, beschleunigte die Besatzung 
das Sinken des Schiffes durch Selbstspren- 
gungen, während die britische Übermacht 
bereits aus kürzester Distanz auf das deut- 
sche Schlachtschiff weiterfeuerte. Nüchtern 
betrachtet, folgte auch dieser Befehl, ebenso 
wie der an die Besatzung zum Verlassen des 
Schiffes, gültiger Praxis. 


Aber es bleibt die traurige Bilanz von 
2.106 Seeleuten, die ums Leben kamen. Nur 
85 Mann konnten von HMS Dorsetshire und 
25 weitere von HMS Maori von den Briten 
gerettet werden, die die Rettungsaktion we- 
gen aufkommender U-Boot-Gefahr abbra- 
chen. Es ist völlig unklar, wie viele deutsche 
Seemänner das sinkende Wrack noch verlas- 
sen konnten, die dann hilflos im Atlantik 
treibend ertrunken sind - ein schwer erträg- 
licher Gedanke. Immerhin gelang es dem 
deutschen Wetterbeobachtungsschiff Sach- 
senwald und U 74, weitere fünf Besatzungs- 
angehörige zu retten. 


Systemtreue bis zum Ende 

Es bleibt aber auch der letzte Funkspruch des 
Flottenchefs Lütjens: „Schiff manövrierun- 
fähig. Wir kämpfen bis zur letzten Granate. 
Es lebe der Führer.“ Die darin ausgedrück- 
te Systemtreue ist Beleg für die geistige 
Grundhaltung und Einstellung von Admiral 
Lütjens zum Nationalsozialismus. Mit größe- 
rem zeitlichen Abstand wird es immer un- 
verständlicher, warum die Bundesmarine 
einen ihrer von den USA erworbenen Lenk- 
waffenzerstörer im Jahr 1967 aufden Namen 
Lütjens taufte. 

Letztlich war es wohl jener Mythos des 
Heldenhaften und Ruhmvollen, der dem 
Namen anhaftete und zu jener Zeit unkriti- 
scher als heute betrachtet wurde. Dennoch 
forderte der Generalinspekteur der Bundes- 
wehr, General Ulrich de Maiziere, eine Stel- 
lungnahme des damaligen Militärgeschicht- 


GESCHICHTE ALLEIN BEGRÜNDET 
KEINE TRADITION: Großadmiral Alfred 
von Tirpitz und Reichskanzler Otto von 
Bismarck stehen im kollektiven Gedächtnis 
für See- und Großmachtambitionen 
und kamen als Namensgeber für Schiffe 
der Bundesmarine nicht infrage 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


lichen Forschungsamtes zu prüfen, „ob Ad- 
miral Lütjens sich nicht in besonderem 
Maße zustimmend zum NS-Regime öffent- 
lich geäußert habe“. Die Untersuchung 
verlief negativ. Noch 1991 formulierte der 
Historiker Dr. Werner Rahn anlässlich des 
50. Todestages von Admiral Lütjens: „Indem 
der Seeoflizier Günther Lütjens für lange 
Zeit der Namensgeber eines Zerstörers war 
und ist, sollte er auch uns stets an das Leiden 
und Sterben all jener Soldaten erinnern, die 
auf See geblieben sind.“ Ob dafür Günther 
Lütjens tatsächlich der Richtige ist, mag be- 
zweifelt werden. 


Debatte im Bundestag 

In den Diskussionen um die Namensgebun- 
gen von Kriegsschiffen der frühen Bundes- 
marine in den späten 195oer-Jahren fehlten 
allerdings zwei Namen gänzlich: Bismarck 
und Tirpitz. Über die Gründe, warum sich 
die Namen Bismarck und Tirpitz in der 
jungen Bundesmarine noch ausschlossen, 
kann hier nur gemutmaßt werden. Die preu- 
ßischen Reformer Scharnhorst und Gneise- 
nau dienten erneut als Namensgeber für Ein- 
heiten der Bundesmarine - ebenso Namen 
der „Seehelden“ des Ersten Weltkrieges. 

Für Letztere hatte 1956 eine Debatte im 
Deutschen Bundestag den Weg freigemacht. 
Die preußischen Reformer hingegen wa- 
ren gänzlich ,,unverdachtig, auch wenn 
die Assoziationen zu den Schlachtschiffen 
des Deutschen Reiches fühlbar waren. Der 


VORBILDCHARAKTER: Die Schulfregatten 
Scharnhorst (Foto) und Gneisenau benannte 
die Bundesmarine nach den verdienten 
Reformern der Befreiungskriege Gerhard 


von Scharnhorst und Neidhardt von Gneisenau 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Das Schlachtschiff 
Bismarck bleibt 
ein Sinnbild national- 
sozialistischer 
Gigantomanie und 
steht für das 
endgültige Scheitern 
der strategischen 
maritimen 
Gesamtausrichtung 
des „Dritten Reiches“ 


ZERSTÖRER LÜTJENS: Bei der Diskus- 
sion um die Bezeichnung des Lenkwaffen- 
zerstörers D 185 schrieb man Admiral 
Günther Lütjens im Nachhinein gut, dass 
er marineintern gegen die Vorgänge in 
der „Reichskristallnacht“ vom 9. zum 
10. November 1938 protestiert haben soll 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Eiserne Kanzler als Namensgeber passte 
ebenso wenig wie Tirpitz in einen plausiblen 
Begründungsrahmen. Beide Namen wären 
rasch assoziiert worden mit der Fortsetzung 
eines deutschen See- und Großmachttrau- 
mes, der längst ausgeträumt war. 

Das Schlachtschiff Bismarck ist und bleibt 
Teil der deutschen Marinegeschichte. Bis- 
marck bleibt aber auch Sinnbild national- 
sozialistischer Gigantomanie und steht für 
das endgiiltige Scheitern der strategischen 
maritimen Gesamtausrichtung des ,,Dritten 
Reiches“, den Handelskrieg mit Großkampf- 
schiffen zu führen. In erster Linie aber ist sie 
Beleg für die propagandistische Ausnutzung 
militärischen Geräts und militärischer Füh- 
rungspersönlichkeiten während des natio- 
nalsozialistischen Regimes. 

All dies macht es erforderlich - und der 
Mythos Bismarck verdeutlicht es ganz beson- 
ders -, historische Gesamtzusammenhänge 
herzustellen, um vor bloßer Technikbegeiste- 
rung das große Ganze nicht aus den Augen 
zu verlieren. N 

Dr. Jörg Hillmann 
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7 VORSCHAU 


Die Tirpitz mit dem Verkehrsdampfer Kehrwieder, Minensuchern und Räumbooten 
im inneren Kaafjord am 8. Juli 1943. Eines der kaum bekannten Fotos des deutschen 
Schlachtschiff-Giganten, die wir Ihnen im nächsten Heft präsentieren werden 


Die Tirpitz - 


Deutschlands größtes Dickschiff 


ienst 


„Die einsame Königin des Nordens“ 
nannte man die Tirpitz, das größte 
emals in Europa gebaute Schlacht- 
schiff. Die kommende Ausgabe 

> von Schiff Classic Extra widmet sich 
diesem Riesen, der England vier Jahre 
lang in Atem halten sollte, ehe ihn 
sein Schicksal ereilte. Schiff Classic 
Extra schildert den Bau der Tirpitz, 


-a/WZ-Bildd 
me 


inger, p 


Gehr 


Abb: Sig 
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erläutert hierbei die Unterschiede 
zum Schwesterschiff Bismarck 

und beschreibt die lange Einsatz- 
geschichte - reich illustriert mit 
bislang kaum bekannten Aufnahmen 
und spektakulären Zeichnungen. 
Schiff Classic Extra erscheint im Früh- 
jahr 2022 - zum 80. Jahrestag eines 
der gewagtesten Einsätze des Riesen! 
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Schlachtschiff 


TIRPITZ I RPI 


Volume I 
Volume 1 Ready for combat 
The "beast" is born Erster Kriegseinsatz in der Ostsee 
Bau und Ausbildung (1941/Mai - 1942/Januar) 


(1936/Oktober - 1941/Mai) 


Robert Gehringe 


» BISMARCK - class« VBISMÄRCK zolassa 
Schlachtschiff x 


Volume 111 

First actions in Norway Against the A 
Einsatz im Nordmeer F 

(1942 / Januar - Juli) 


Volume IV 

jed convoys 

wa. Operation " eisprung” 
(19427 Juli - Marz) 


Rober: Gehriager & Antonio Bonomi 
w biemare £ 


www,bismar c tirpitz.com iam irpitz com 


Die TIRPITZ, das Schwesterschiff der BISMARCK und das größte jemals in Europa 
gebaute Schlachtschiff, galt damals wie heute als strategisch wichtigstes Kriegsschiff 
des gesamten Zweiten Weltkriegs. Mit Band 5 endet eine bislang wohl unübertroffene 
Dokumentation in Bild und Recherche über die Legende der Deutschen Kriegsmarine. 


nter www.bismarck-tirpitz.com oder direkt übe 


obert Gehringer, Telefon 0049 (0)172 / 827 58 58 


Der fünfte und letzte Teil beschreibt den Wandel der TIRPITZ von einer mächtigen Offensivwaffe 
bis hin zum immer schwieriger zu schützenden Stahlkoloss. Eine große Qualität und Quantität an 
bislang unveröffentlichtem Material veranschaulicht die Historie bis zu ihrem Kentern vor Tromse. 


Nach jahrelanger Recherche und Auswertung historischer Dokumente, wie den Kriegstagebüchern 
sowie darüberhinaus das Auffinden der entsprechenden Fotomotive vor Ort. konnten fast alle Bilder 
betreffend Lage und Aufnahmezeitpunkt exakt zugeordnet werden. Somit ist die Geschichte wieder 
in chronologischer Abfolge zu beobachten, mit der dauerhaften Verlegung nach Nordnorwegen, an 
den Liegeplatz im Kaafjord. Desweiteren ist das letzte große Unternehmen im Sept. 1943 gegen 
eine alliierte Wetterstation auf Spitzbergen dokumentiert sowie die beinahe Vernichtung durch brit. 
Kleinst U-Boote, Die darauffolgenden, ständig zunehmenden Luftangriffe machten das Ende unaus- 
weichlich und so gelang es der RAF doch noch das größte dt. Schlachtschiff zur Strecke zu bringen. 


Inhaltlich wurde das Buch mit wichtigen Detailinformationen, perspektivischen Zeichnungen. die 
den jeweiligen Ausrüstungszustand und Tarnung des Schiffes beinhalten sowie mit Wegeskizzen 
ergänzt. Desweiteren sind die Aufnahmen der Gegenwart und der Vergangenheit bezüglich der 
Kriegsschauplätze gegenübergestellt. die sich bis heute kaum verändert haben. 


Obwohl es sich um ein deutsches Schiff handelt, erfreut sich die TIRPITZ und auch das berühmte 
Schwesterschiff BISMARCK bis heute weltweiter, großer Aufmerksamkeit. Deshalb werden Texte 
und Bildunterschriflen von ihren jeweiligen englischen Übersetzungen begleitet, um Interessierte 
in der ganzen Welt diese geschichtliche Periode der Kriegsmarine sprachlich zugänglich zu machen, 
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- Deutsch / Englisch 

- 176 Seiten, seidenmatt, 150 gr. Papier 

- über 500 bislang meist unveröffentlichte Fotos 

- Perspektivische Darstellungen der Ausrüstungs- 
stände und Tarnschemata des Schlachtschiffes 

- Karten der Fjorde und Marinebasen 

- Verlegekarten und vieles mehr... 

- ISBN 978-3-9817358-4-0 

- Preis 59,95 € 


< Battleship TIRPITZ (1943-March to 1944-Nov.) 


Band 


»BISMARCK- class« 
Schlachtschiff 


TIRPITZ 


Volume V 
The Lonely Queen in the North 


Die Jägerin wird zur Gejagten 
(1943 / März - 1944/ November) 


Robert Gehringer & Antonio Bonomi 
C a E EE EA tz cao m 


Of au - Class 


Jetboot 1:15 


Jetboot Rescue KJ20 
GFK-Bausatz mit zwei 
Jetantrieben 

Länge 610 mm 
Bestell-Nr. 26330 


www.krick-modell.de 


( Sao Miguel 1:54 


Atlantische Karacke 
Lange 843 mm 5 
Bestell-Nr. 21721 


Schlachtschiff Bismarck 1:200 


Laserbaukasten kompl. mit allen Beschlagteilen, Länge 1250 mm 
1 Bestell-Nr. 25076 | 


aa 


krick 


Modellbau vom Besten 
Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 

Industriestr. 1 - 75438 Knittlingen 


Fordern Sie den aktuellen kriek-Hauptkatalog mit 
Neuheiten 2020 gegen €10,- Schein (Europa € 20,-) 
oder die Neuheiten gegen Einsendung von Briefmarken 
im Wert von €1,55 Porto (Europa €3,70) an, 

oder holen Sie diese bei Ihrem Fachhändler. 


